








ГРУЗОВИКИ НАШИХ ПЯТИЛЕТОК 


о перспективном типаже грузовых автомобилей на 1971 — 1980 годы рассказывает помещен- 
ная на стр. 3 статья заместителя директора Центрального научно-исследовательского орде- 
на Трудового Красного Знамени автомобильного и автомоторного института В. А. Петрушова. А 
здесь иллюстрация к этой статье, показывающаяэволюцию типажа грузовиков. 
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А. А. СМИРНОВг 
секретарь ЦК КП Белоруссии 

Если сегодня пройти по строительным 
площадкам, цехам, участкам любого из 
предприятий нашей республики — будь 
это Минский автомобильный завод или 
Оршанский льнокомбинат, Молодечнен- 
ская автобаза или «Гомсельмаш», — 
всюду на самых видных местах ветре- 
тишь обязательства коллективов и их 
планы, плакаты и транспаранты. На 
них — идущие от сердца слова: «С 
родной ленинской партией — к новым 
победам!», «Ударный труд — новой 
пятилетке!», €<Шире дорогу научно-тех- 
ническому прогрессу!» 

Многочисленные коллективы пред- 
приятий, колхозов, совхозов Белоруссии, 
как и труженики всей страны, взяв обя- 
зательства по досрочному завершению 
народнохозяйственного плана 1971 го- 
да, успешно их выполняют. 

Творческий энтузиазм, вызванный 
ХХіѴ съездом партии, рождает новые 
I замечательные начинания, направлен- 
ные на дальнейший рост производитель- 
ности труда, укрепление режіима эконо- 
мии, повышение государственной и тру- 
довой дисциплины. Советские люди сно- 
ва и снова демонстрируют свою спло- 
ченность и непоколебимую верность 
идеям ленинской партии, свою готов- 
ность идти с ней до полной победы ком- 
мунизма. 

Автомобилистам, автотранспортникам 
небезинтересно знать, чем живут, как 
трудятся автомобилестроители нашей 
республики, какие у них планы. 

В числе 3,9 миллиона автомобилей, 
выпущенных в стране за 1966 — 1970 го- 
ды, народное хозяйство получило десят- 
ки тысяч МАЗов, БелАЗов, МоАЗов. 

Флагман автомобилестроения в рес- 
публике — ордена Ленина Минский 
автомобильный завод. Его многотысяч- 
ный коллектив справился с заданиями 


Зи нашу С/Овешс.ную Т*одину! 
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пятилетки. За успехи, достигнутые в 
соревновании в честь 100-летия со дня 
рождения В. И. Ленина, завод отмечен 
Ленинской юбилейной почетной грамо- 
той ЦК КПСС, Верховного Совета СССР, 
Совета Министров СССР и ВЦСПС. И 
сегодня более 7 тысяч ударников ком- 
мунистического труда, 110 участков, от- 
делений, смен, бригад, служб, лабора- 
торий, удостоенных звания коллективов 
коммунистического труда, рапортуют о 
выполнении и перевыполнении личных 
и коллективных обязательств в честь 
Х^ІѴ съезда КПСС. 

Не так давно здесь с законной гордо- 
стью отметили еще одно важное собы- 
тие — присуждение Государственной 
премии СССР 11 работникам завода за 
создание унифицированного семейст- 
ва высокопроизводительных больше- 
грузных транспортных автомобилей, ав- 
топоездов и самосвалов МАЗ-500. 

Наши МАЗы давно завоевали при- 
знание не только в советской стране, 
но и на дорогах 47 стран мира. МАЗ- 
500 еще более укрепит этот авторитет. 
Новые машины отличаются высокой на- 
дежностью, долговечностью и транс- 
портной производительностью, воз- 
можностью широко удовлетворить* раз- 
личные потребности народного хозяйст- 
ва в перевозках грузов благодаря боль- 
шому разнообразию моделей автомо- 
билей и прицепного состава. Опыт экс- 
плуатации показал, что пробег этих ма- 
шин до капитального ремонта состав.пя- 
ет около 200 тысяч километров. 

Целое семейство МАЗ-500, впервые в 
практике отечественного автомобиле- 
строения, выполнено по прогрессивной 
схеме «опрокидывающаяся кабина над 
двигателем». Эта конструкция дала воз- 
можность сделать более емким кузов, 
повысить грузоподъемность, не увеличи- 
вая общей длины автомобиля. Конст- 
рукторы позаботились о создании са- 
мых благоприятных условий для труда 
водителя. 

Крайне нужным в народном хозяйст- 
ве для массовых перевозок грузов яви- 
лось производство трехосных машин и 
автопоездов на базе МАЗ-500 — пер- 
вый в нашей стране опыт по созданию 
унифицированных рядов двух- и трех- 
осных автомобилей для междугородных 
перевозок. Автомобили МАЗ-516 гру- 
зоподъемностью 14,5 тонны, автопоез-* 
да МАЗ-5 14-886Б, МАЗ-515-941 и дру- 
гие благодаря высокой грузоподъемно- 
сти, хорошим эксплуатационным качест- 
вам дают большой экономический эф- 
фект народному хозяйству. 


В конструкторских бюро, специализи- 
рованных лабораториях не прекраща- 
ется работа над дальнейшим улучшени- 
ем технико-экономических показателей 
автомобилей. В перспективе — создание 
мощных многоосных автопоездов особо 
большой грузоподъемности с двигателя- 
ми в 350—400 лошадиных сил. Это будут 
настоящие богатыри. 

Я сказал будут... У нас есть богаты- 
ри, Я имею в виду другие машины, 
карьерные самосвалы. В молодом го- 
роде Жодино, в 50 километрах от Мин- 
ска, талантливый коллектив рабочих, ин- 
женеров, техников во главе с директо- 
ром завода И. Р. Сидоровичем, глав- 
ным конструктором лауреатом Госу- 
дарственной премии 3. Л. Сироткиным 
трудится над выпуском самых мощных 
в стране автомобилей. Семейство 
БелАЗов грузоподъемностью от 27 до 
40 тонн находится на самом высоком 
техническом уровне. 

Четыре золотые медали, полученные 
на международных выставках — в Лей- 
пциге и Пловдиве, 45 золотых, сереб- 
ряных, бронзовых медалей, дипломы и 
другие награды, завоеванные на ВДНХ 
СССР, — таково признание белорус- 
ских богатырей у нас и за рубежом. Са- 
мосвал БелАЗ-540А один из первых в 
автомобильной, промышленности полу- 
чил «Знак качества». В 32 странах мира 
трудятся самосвалы семейства БелАЗ- 
540. 

В новом пятилетии на повестке дня 

освоение более мощных машин. 75-тон- 
ный грузовик БелАЗ-549 уже можно ви- 
деть в карьерах Белоруссии — он про- 
ходит испытания. Сейчас ведется сбор- 
ка 1 20-тонного автопоезда. В перспек- 
тивных планах конструкторов — маши- 
ны в 180 — 300 тонн грузоподъемности. 

Быстро развивающееся хозяйство на- 
шей страны ждет этих машин. Их нужно 
больше. Разумеется, это потребует зна- 
чительного расширения и оснастки про- 
изводства, дальнейшего развития экспе- 
риментальной, конструкторско-исследо- 
вательской базы, а следовательно, но- 
вых капиталовложений. Однако нужда 
•народного хозяйства, особенно гор- 
• но-металлургической, цветной, уголь- 
ной, химической промышленности, в 
сверхмощных БелАЗах такова, что все 
затраты на расширение производствен- 
ных мощностей завода окупятся с лих- 
вой. 

В рамках данной статьи нет возмож- 
ности подробно осветить труд коллек- 
тивов других предприятий, таких, как 
Могилевский автомобильный. Барано- 
вичский автоагрегатный. Минский мото- 
циклетный заводы. Скажу лишь, что у 
каждого из них есть 'свои успехи, про- 
является большая забота об ускорении 
технического прогресса. 

В новом пятилетии перед автомобиле- 
строителями страны стоят большие зада- 
чи. Создается колосс грузового авто- 







Отличная работа стала правилом для 
мастера смены участка отделки и сдачи 
главного конвейера Белорусского авто- 
мобильного завода Василия Боровского и 
шофера-испытателя Виктора Вашкевича. 

, Фото К. Якубовича 


строения на Каме, расширится произ- 
водство грузовых автомобилей на пред- 
приятиях Москвы, Горького, Кременчуга, 
Миасса. Увеличится выпуск автобусов и 
легковых машин. На полную мощность 
начнет работать гигант на Волге, в горо- 
де Тольятти. 

Дальнейшее развитие получат и ав- 
тозаводы Белоруссии. Их коллективы 
работают не только над расширением 
выпуска машин, но и над повышением 
их надежности и долговечности. Чем на- 
дежнее, экономичнее будут наши авто- 
мобили, чем выше будет их моторесурс, 
тем больший вклад они внесут в эко- 
нрм^ку советского государства. Авто- 


транспортники, многомиллионная армия 
шоферов скажут коллективам заводов 
спасибо. У них ведь тоже в новом пя- 
тилетии сложные и ответственные за- 
дачи. 

Автотранспорт страны давно уже стал 
важной отраслью народного хозяйст- 
ва. Таким он является и в нашей рес- 
публике. Судите сами. Только транспорт 
общего пользования обеспечивает пере- 
возками около пяти тысяч заводов, фаб- 
рик и строек, свыше семи тысяч пред- 
приятий торговли и общественного пи- 
тания. 

Министерство автомобильного транс- 
порта, возглавляемое А. Е. Андреевым, 
широко использует передовой опыт авто- 
транспортников Белоруссии, а так- 
же других республик, в частности таких 
крупнейших объединений, как Главмос- 
автотранс, Средне-Волжское террито- 
риальное управление, Главленавтотранс. 
Настойчиво внедряются в практику наи- 
более прогрессивные и экономически 
эффективные методы перевозок. Широ- 
кое развитие, например, получила цен- 
трализованная доставка грузов со стан- 
ций железной дороги, из аэропортов и 
массовых грузов в городах и промыш- 
ленных центрах. Удельный вес центра- 
лизованных перевозок в их общем объ- 
еме составляет 92 процента. Тут приме- 
няются методы линейного программиро- 
вания. Только в 1970 году по рациональ- 
ным маршрутам, которые составлялись 
с использованием электронно-вычисли- 
тельной техникіи, доставлено более 4 
миллионов тонн. 

Большое внимание уделяется улучше- 
нию междугородных перевозок. Цент- 
рализованное суточное планирование, 
внедрение системы тяговых плеч^ раз- 
витие доставки грузов в контейнерах, 
применение тяжеловесных автопоездов 
с одним и двумя прицепами все это 
дает возможность увеличивать перевоз- 
ки, улучшать использование автомоби- 
лей. 

Результаты налицо. За годы пятилет- 
ки перевозки грузов возросли со 131,2 
миллиона тонн до 222,9 миллиона тонн, 
то есть более чем на 60 процентов. К 
концу наступившей пятилетки объем пе- 
ревозок намечено довести до 331,6 мил- 
лиона тонн. Если сейчас автомобильный 
парк общего пользования за один день 
доставляет 705 тысяч тонн грузов, то к 
1975 году этот показатель достигнет 
миллиона тонн. 

Представление о деятельности авто- 
транспорта Белоруссии будет неполным, 
если не сказать о темпах развития пас- 
сажирских перевозок. Ветераны транс- 
порта помнят: в первые месяцы после 
окончания Великой Отечественной вои- 
ны в системе министерства работали 
всего лишь 21 автобус и шесть легко- 
вых таксомоторов. Ныне действует 3413 
автобусных маршрутов общей протяжен- 
ностью свыше 183 тысяч километров. 
На этих маршрутах ежедневно около 
5 тысяч автобусов совершают свыше 
70 тысяч рейсов и перевозят 2,7 милли- 
она пассажиров. Суточный пробег авто- 
бусов на маршрутах составляет более 
1,5 миллиона километров. Автобусным 
сообщением связаны все шесть област- 
ных центров, города и районные цент- 
ры, сельские советы и почти все цент- 
ральные усадьбы колхозов и совхозов. 
В 77 городах и поселках городского ти- 
па организовано автобусное движение. 

Естественно, что автомобильный парк 
в новом пятилетии пополнится подвиж- 


ным составом современных моделей — 
ЗИЛ-1 30, ГАЗ-53, МАЗ-500, автопоезда- 
ми большой грузоподъемности, ком- 
фортабельными автобусами для между- 
городных и туристских поездок. Задача 
состоит в том, чтобы правильно ис- 
пользовать этот парк машин, обеспечить 
умелую эксплуатацию и ремонт, повы- 
шать уровень экономических показате- 
лей их работы в целом. Надлежит про- 
думанно распорядиться и тем парком, 
который имеем сегодня. В том и другом 
случае необходимо смелее опираться 
на достижения науки и техники, передо- 
вой опыт, предложения новаторов. 

Укрепление и развитие советской 
экономики, создание общенародного бо- 
гатства наша партия всегда рассматри- 
вала и рассматривает в неразрывной 
связи с укреплением оборонной мощи 
Советского государства, повышением 
технической и боевой готовности армии 
и флота, воспитанием наших людей, мо- 
лодежи в духе советского патриотизма 
и пролетарского интернационализма, в 
духе готовности к защите социалистиче- 
ского Отечества. 

Военно-патриотическому воспита- 

нию, подготовке трудящихся к обороне 
Родины, как составной, неразрывной 
части идеологической работы, партия 
всегда уделяла пристальное внимание. 
Важная роль в этом отводится комсо- 
молу, оборонному обществу 
ДОСААФ и другим общественным орга- 
низациям. 

Комитеты, клубы, низовые коллективы 
ДОСААФ республики хорошо потруди- 
лись за последние годы. Выделяются 
передовые организации: Брестская об- 
ластная, автомобильного и тракторного 
заводов Минска, совхоза «Судково», ви- 
тебский, минский автомотоклубы, де- 
сятки других коллективов. 

Выполняя требования, изложенные в 
Постановлении ЦК КПСС и Совета Ми- 
нистров СССР от 7 мая 1966 года и в 
Законе о всеобщей воинской обязанно- 
сти, многие организации ДОСААФ рес- 
публики укрепили материально-техниче- 
скую базу, успешно ведут подготовку 
технических специалистов для армии и 
народного хозяйства. Сегодня у нас 
каждый третий шофер-профессионал — 
выпускник клуба или курсов ДОСААФ. 

Впереди, однако, большие задачи. 
Воспитывать пламенных патриотов Ро- 
дины, повысить качество технической, 
физической, начальной военной подго- 
товки молодежи, активизировать воен- 
но-прикладные виды ^спорта — долг и 
обязанность оборонных коллективов. 

...В центре Минска на Ленинском про- 
спекте, рядом с площадью Победы сто- 
ит деревянный одноэтажный домик, об- 
несенный невысоким металлическим ча- 
стоколом. Здесь в марте 1898 года со- 
стоялся I съезд Российской социал-де- 
мократической рабочей партии. Девять 
делегатов от разрозненных отрядов са- 
ддоотверженных революционных бор- 
цов — таково было представительство 
первого съезда. С тех пор прошло 
семьдесят три года. Из них более полу- 
века ленинская партия, насчитывающая 
ныне в своих рядах 14 миллионов чле- 
нов, является руководящей и направля- 
ющей силой советского общества. Она 
твердо и неуклонно ведет наш народ 
от победы к победе. И сегодня все ком- 
мунисты, все советские люди полны ре- 
шимости осуществить предначертания 
партии, сделать дальнейший шаг по пу- 
ти строительства коммунизма. 
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ГРУЗОВИКИ 


СЕМИДЕСЯТЫХ 



ГОДОВ 



Начиная с самых первых шагов со- 
ветского автомобилестроения производ- 
ству грузовиков всегда уделялось осо- 
бое внимание. Ѳто обусловлено нужда- 
ми нашей планово развивающейся эко- 
номики — основы жизнедеятельности 
государства и благосостояния народа. 
іИктенсивное строительство, рост про- 
мышленности, сельского хозяйства тре- 
буют быстрого роста грузового парка, 
его производительности, в чем убежда- 
ет история советского автомобилестрое- 
ния в разньде ее периоды. Например, в 
только что завершившемся пятилетии 
выпуск грузовиков увеличился почти 
на 40 процентов. Естественно, что в де- 
вятой нашей пятилетке, которая опре- 
деляет еще более интенсивное развитие 
народного хозяйства, производство гру- 
зовых машин достигнет новых рубе- 
жей. 

Главный шаг на этом пути — ввод в 
строй предприятий КамАЗа — колос- 
сального комплекса, который станет са- 
мым крупным и современным в мире 
производством автомобилей большой 
грузоподъемности. Подсчитано, что че- 
рез пять лет после пуска комплекса ав- 
томобильные поезда КамАЗа примут на 
себя почти треть всего грузооборота, ко- 
торый 'будут выполнять к тому времени 
машины с осевыми весами, позволяю- 
хцими использовать их на всей дорож- 
ной сети страны. 

В новой пятилетке увеличится произ- 
водство грузовиков на действующих 
ныне ЗИЛе, Горьковском, Минском и 
других автозаводах. К 1975 году общий 
выпуск грузовых автомобилей возрас- 
тет по сравнению с 1970 годом пример- 
но в полтора раза. 

Темпы развития нашего народного 
хозяйства таковы, что потребуют уве- 
дшчения грузооборюта автотранспорта в 
атом пятилетии более, чем ів полтора ра- 
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за. Уже сейчас по масштабам автомо- 
бильных перевозок грузов СССР пі)в- 
восходит любую из развитых капита- 
листических стран {кроме США), где 
автомобилестроение родилось «а 
30 — 40 лет раньше. По производству 
грузовых автомобилей еще в 1937 году 
Советский Союз вышел на первое ме- 
сто в Европе и на второе в мире. Даже 
сейчас не много найдется в Европе и 
США 'фирм, делающих грузовиков боль- 
ше, чем, например. Горьковский . завод 
еще перед войной. 

Восстановление довоенного уровня 
автомобилестроения после 1945 года со- 
провождалось у нас сменой всех основ- 
ных моделей, в том числе грузовиков. 
Благодаря быстрым темпам восстанов- 
ления автомобильной промышленности 
и транспорта уже к :1950 году его гру- 
зооборот в стране превысил уровень 
1940 года более чем вдвое. По темпам 
дальнейшего развития наш автомо- 
бильный транспорт опередил автотранс- 
порт многих стран мира. Его грузообо- 
рот в 1970 году превысил уровень 1950 
года в 11 раз, тогда как выпуск грузо- 
вых автомобилей возрос в 1,8 раза. Де- 
ло в том, что одновременно улучшились 
технические качества и повысилась 
производительность подвижного соста- 
ва. Только за 1966 — 1970 годы средняя 
грузоподъемность выпускаемых грузо- 
виков увеличилась на 20 процентов. 

В минувшей пятилетке основной ти- 
поразмерный ряд составили базовые 
модели, рассчитанные на 0,8 — 1,0; 2,5; 
4,0; 5,0; 8,0 и 12,0 тонн груза. Но и в 
пределах этого ряда осталась все та- 
кой же актуальной задача повышения 
производительности автомобильного 
парка, ІВ новой пятилетке, когда на по- 
вестке дня стоит дальнейшая интенси- 
фикация и специализация перевозок, 
пытаться удовлетворить растущие по- 
требности народного хозяйства только 
за счет все возрастающего количества 
выпускаемых грузовых автомобилей не- 
рационально. Дело здесь связано с тру- 
довыми ресурсами — потребностью в 
водителях. Сегодня нужны такие тем- 
пы роста производительности автомо- 
бильного транспорта, которые значи- 
тельно превышали бы темпы увеличе- 
ния выпуска грузовиков. Следователь- 
но, вновь приобретает важное значение 
вопрос о том, на автомобилях какой 
грузоподъемности и производительно- 
сти, на какие расстояния и по каким 


дорогам должны перевозиться те или 
иные грузы. 

іКак известно, один из резервов 
здесь — широкое применение автопоез- 
дов. Выпуск прицепов и полуприцепов 
в стране с 1950 по 1970 год увеличился 
в 3,6 раза. Однако это можно считать 
только началом, так как полностью ре- 
шить проблему можно лишь дальней- 
шим резким увеличением производст- 
ва прицепного состава. Это самый эф- 
фективный путь повышения произво? 
дитег ьности грузового автотранспорта. 
Примером являются новые тяжелые ма- 
гистральные автопоезда МАЗ. Их при- 
менение позволяет значительно расши- 
рить регулярные междугородные и 
международные перевозки и снизить 
их себестоимость. В своих конструкци- 
ях минские автомобилестроители пре- 
дельно используют возможности повы- 
шения грузоподъемности, ограничивае- 
мого стандартом на осевые и полные 
веса. Многое делают для увеличения 
производительности своих автомобилей 
и конструкторы Горьковского, Москов- 
ского, Кременчугского и других заво- 
дов. 



Советский Союз занимает сейчас пер- 
вое место в мире по выпуску автомоби- 
лей грузоподъемностью более 2 тонн. 
Основу нашего парка составляют авто- 
мобили средней грузоподъемности. Для 
того чтобы сократить потребное в перс- 
пективе число водителей и других ра- 
ботников автотранспорта, для того что- 
бы прюдолжать неуклонное снижение 
себестоимости перевозок, необходимы в 
числе других условий концентрация 
перевозок и увеличение доли выпуска 
автомобилей и автопоездов большой 
грузоподъемности. Техническими пре- 
делами здесь являются лишь допусти- 
мые нагрузки на дорожные покрытия и 
законодательные ограничения габарит- 
ной длины автопоездов. 
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в то же время быстро растет потреб- 
ность и в автомобилях малой грузо- 
подъемности. Они нужны в системе 
торговли, в коммунальной сети, для 
подсобных перевозок во всех отраслях 
народного хозяйства. Экономисты под- 
считали, что с 1971 по 1980 год в об- 
щем парке страны долю автомобилей 
грузоподъемностью более 5 тонн не- 
обходимо увеличить в •1,4 раза, а до- 
лю грузовиков, рассчитанных на 2 тон- 
ны и ниже, — вчетверо. В этом случае 
даже при крупных масштабах произ- 
водства грузовиков от 2,5 до 5 тонн их 
доля в парке страны к 1980 году замеі'- 
но уменьшится. Эти разностороніше 
требования, безусловно, должны быть 
У'гтены при выборе показателей перс- 
пективных моделей. Их назначение, 
грузоподъемность, мощность, основные 
конструктивные особенности определя- 
ются перспективным типажом — руко- 
водящим документом для определения 
главных технических и эксплуатадиаш 
ных показателей грузовых автомобилей 
и автопоездов, которые бз^дут созда- 
ваться и осваиваться производством. 
Сейчас, к началу новой пятилетки, чет- 
ко определены основные направления 
развития отечественного автостроения 
на ближайшие годы. 

Разшітие наших основных базовых 
грузовиков с 1924 года интересно про- 
следить, пользуясь данными таблицы 
{см. вторую страницу обложки). Изме- 
нения в типаже наших грузовиков 
всегда были связаны с развитием как 
•автомобильной промышленно ста, так и 
требований народного хозяйства. 

При разработке типажей учитывают- 
ся все основные требования главных 
потребителей автомобильной техники. 

Какие же базовые модели нужны на- 
родному хозяйству. Это прежде всего 
грузовики для дорожной сети общего 
пользования — машины особо малой 
грузоподъемности (0,3 и 0,5 тонны), 
затем малой ‘(1,0 и 1,5 тонны), средней 
(3,0 и 4,5 тонны) и, наконец, большой 
грузе по дъемнос'ги (5,0; 8,0; 9,0 и 

14,0 тонн). 

Предлагаемая читателям таблица по- 
зволяет сделать вывод, что четы- 
ре из перечисленных выше перспектив- 
ных базовых моделей являются даль- 
нейшим конструктивным развитием ны- 
не выпускаемых массовых двухосных 
грузовиков. Так, 3-тонный автомо- 
биль с колесной формулой 4X2 заме- 
нит 2,5-тонный ГАЗ-62 ; 4,6-тонный при- 
дет на смену 4-'ТОняому ГАЗ-53А. По- 
высятся эксп лу ата дионно-техші ческие 
показатели б-тонного автомобиля типа 
8ИЛ-130, а 8-тонный МАЗ-500 А усту- 
пит место 9 — 9,5-тонному грузовику. 
Применительно к большей части ос- 
тальных новых базовых моделей уже 
разработаны и испытаны основные про- 
тотипы. Надо учесть, что их подготов- 
ка к массовому выпуску потребует 
большого объема работ, а в ряде слу- 
чаев и новых производственных мощно- 
стей. 

Обратимся к примерам. Всем знако- 
мы хорошо зарекомендовавшие себя и 
у нас и в зарубежных странах • полно- 
приводные автомобили высокой прохо- 
димости Ульяновского автозавода. Тех- 
нические показатели УАЗов получат 
дальнейшее развитие в новых моделях. 
Но создавать на их базе неиолноііри- 
водные (с одной ведущей осью) модели 
для мелкопартионных городских пе- 
ревозок на перспективу уже нецелесооб- 


разно. Перспективный однотонный гру- 
зовик должен быть максимально деше- 
вым в изготовлении и эксплуатации, 
иметь малые собственный вес и погру- 
зочную высоту. Этого нельзя достичь, 
используя относительно дорогие агрега- 
ты автомобилей высокой проходимо- 
сти. К тому же перспективная маши- 
на должна обладать емкостью кузова, 
достаточной для полного использова- 
ния его при перевозке легковесных гру- 
зов. Современный прототип такого ав- 
томобиля-фургона уже существует. По- 
грузочная высота — 485 мм при высо- 
те кузова в 1,8 м и емкости 7,6 м^. Соб- 
ственный вес образца на 10 процентов 
ниже того, который можно получить на 
базе агрегатов автомобилей высокой 
проходимости. Благодаря так называе- 
мой короткокапотной компоновке по- 
добный автомобиль даже без груза име- 
ет хороіпий запас сцепного веса, прихо- 
дящегося на ведущую (заднюю) ось. Та- 
кими же и даже большими преимуще- 
ствами будет обладать другой вариант 
модели 4X2 — с передними ведущими 
колесами. 

Касаясь перспектив развития автомо- 
билей средней грузоподъемности, нель- 
зя не вспомнить встречавшееся еще не- 
давно мнение о том, что базовые моде- 
ли ГАЗ и ЗИЛ почти дублируют одна 
другую, В связи с этим возникает воп- 
рос — как увязать повышение грузо- 
подъемности основной модели Горьков- 
ского автозавода до 4,5 тонны, если и 
в будущем сохранить грузоподъемность 
автомобилей ЗИЛ на уровне 5 тонн? 

Экономические расчеты и анализ по- 
требностей народного хозяйства показа- 
ли, что автомобили грузоподъемностью 
4,5 — 5 тонн, а также автопоезда на их 
базе будут по-прежнему пользоваться 
таким спросом, что его совершенно не^* 
возможно удовлетворить продукцией 
только одного из этих заводов-гиган- 
тов. Секрет спроса кроется в высокой 
надежности и осевых весах ЗИЛов и 
ГАЗов, позволяющих эксплуатировать 
их в самом широком диапазоне дорож- 
ных условий страны. 

Однако уже наметилась вполне оче- 
видная специализация преимуществен- 
ного применения семейств автомобилей 
типа ГАЗ-53А и ЗИЛ-1 30. В конструк- 
ции первых нашла отражение традици- 
онно-высокая культура проектирования 
(относительно малый собственный вес) 
и хорошая приспособленность одиноч- 
ных автомобилей к условиям сельского 
хозяйства. Для вторых более характер- 
ны запасы прочности агрегатов и уз- 
лов, мощность двигателя, дающие воз- 
можность применять их в составе ‘авто- 
поездов для перевозки строительных и 
промышленных грузов широкой номен- 
клатуры. На будущее учтены эти осо- 
бенности и предусмотрено их дальней- 
шее развитие. Так, для 4,5-тонных 
ГАЗов в перспективе по-прежнему пред- 
почтительна капотная компоновка, 
обеспечивающая достаточное по усло- 
виям проходимости снижение нагрузки 
на переднюю ось и простоту конструк- 
ции. ГАЗы и в дальнейшем останутся 
основными автомобилями для сельско- 
го хозяйства, причем применительно к 
сезонным периодам массовых перевозок 
в их конструкции будет предусмотрена 
возможность широко использовать в ка- 
честве тягачей и прицепов близкой 
гру зопо дъем кости . 

Двухосные ЗИЛы предназначены в 
основном для дорог с твердым ііокры* 


тием. Здесь в перспективе может ока- 
заться целесообразным размещение ка- 
бины над двигателем. ЗИЛы, в отли- 
чие от ГАЗов, будут служить для регу- 
лярного использования в качестве тя- 
гачей автопоездов. Полезная нагрузка 
автопоездов на базе новых моделей Мо- 
сковского автозавода возрастет: дЛя 
автомобиля с прицепом — до 10 — 
11 тонн, а для седельного тягача с по 
луприцепом — с 7,5 до 10 — 12 тонн. 
Автомобили двух ведущих заводов 
страны и в дальнейшем примут на се- 
бя значительную долю грузооборота на 
дорогах, допускающих осевые веса до 
6 тонн Автомобили группы Б по ГОСТ 
9314-—59). Однако это лишь часть про- 
блемы развития автомобилей этой груп- 
пы. 



Поскольку в стране велика доля до- 
рог, допускающих осевые веса не более 
6 тонн, то и в предстоящем десятиле- 
тии на них придется от 80 до 70 про- 
центов всего грузооборота. Как сделать 
эти перевозки более эффективными, как 
обеспечить их высокопроизводительны- 
ми транспортными средствами? Эта за- 
дача решается новой моделью ті>ехос- 
ного 8-тонного грузовика, а также ііри- 
. цепными и седельными автопоездами 
на его базе общей грузоподъемностью 
16 ІЮНИ. Таким образом, для т^хосных 
тягачей с колесной формулой 6X4 и 
двухосных прицепов группы Б предус- 
мотрена предельно возможная грузо- 
подъемность. 

На решение этой задачи направлены 
разработки заводских конструкторов и 
гигантское строительство Камского 
комплекса. Он и приступит в предстоя- 
щем пятилетии к выпуску трехосных 
тягачей с такими показателями. Новые 
высокооборотные дизели мощностью 
210 л. с. обеспечат автопоездам, букси- 
руемым камскими тягачами, особо вы- 
сокие тяговые качества и производи- 
тельность. Этим будет достигнуто зна- 
чительное снижение себестоимости мас- 
совых перевозок. Могут спросить: а не 
проще ли увеличить выпуск двухос- 
ных автомобилей типа МАЗ-500А, 
грузоподъемность которых уже се- 
годня составляет требуемые 8 тонн, а 
с прицепом — 16 тонн? Ответ на этот 
вопрос можно найти, приняв во вни- 
мание, чю осевые веса автомобилей 
типа МАЗ составляют 10 тонн, и это 
четко определяет границы их приме- 
нения — только дороги с капиталь- 
ным покрытием высших технических 
категорий. Если, например, по дороге 
пройдет 40 грузовиков 4X2 с 1 0-тон • 
ным осевым весом, то ра.зрушающее 
воздействие на дорогу будет таким же, 
как от 600 двухосных (или 300 трехос- 
ных) автомобилей с осевым весом 6 
тонн. Общее же количество перевезен- 
ного груза в первом случае 320 — 400 
тонн, а во втором — свыше 2400, то 
есть в шесть-семь раз больше. 

Автомобильные дороги страны пред- 
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ставляют огромную государственную 
ценность. От их правильной, по-хозяй- 
ски бережливой эксплуатации во мно- 
гом зависят состояние и развитие авто- 
мобильного транспорта. Отсюда долж- 
но быть понятно значение технических 
показателей разрабатываемых сейчас 
автомобилей КамАЗ. Имея осевые ве- 
са, почти одинаковые с ГАЗ-53А, кам- 
ские автопоезда тто грузоподъемности и 
производительности не уступят тяже- 
лым автопоездам на базе двухосных 
тягачей МАЗ. 

На пути повышения производитель- 
ности грузовиков есть еще один ре- 
зерв — создание машин с колесной 
формулой 6x2. Здесь можно обойтись 
относительно простыми конструктивны- 
ми и технологическими средствами. На- 
пример, введя в длиннобазную двух- 
осную модель дополнительную поддер- 
живающую ось с двускатными колеса- 
ми. Это дает возможность повысить по- 
лезную нагрузку базовой модели на 
60 — 70 процентов. Третья, задняя ось 
имеет управляемое водителем устройст- 
во для ее подъема над поверхностью 
дороги, что позволяет уменьшить рас- 
ход топлива при движении без груза, а 
также увеличить сцепной вес на труд- 
ных участках пути. Такую конструк- 
цию имеют, в частности, выпускаемый 
новый 14,5-тонный МАЗ-516 и экспери- 
ментальные образцы, изготовленные на 
основе длиннобазных модификаций 
ЗИЛ-1 зог. 

Переходя к перспективам развития 
грузовиков группы А, предназначен- 
ных для работы на магистралях (осе- 
вые веса до 10 тонн), необходимо ска- 
зать, что эта группа автомобилей и ав- 
топоездов на их базе является наибо- 
лее высокопроизводительной как на 
местных, так и особенно на междуго- 
родных перевозках, позволяющих, в 
частности, эффективно заменить корот- 
копробежыые (до 300 километров) же- 
лезнодорожные. Поэтому предусматри- 
вается интенсивное развитие подвижно- 
го состава и этой группы. Дело в том, 
что грузооборот, который придется на 
транспортные средства группы А, дол- 
жен увеличиться в 3,5 раза, развиваясь 
опережающими темпами. 

Для группы А предусмотрено повы- 
шение грузоподъемности автопоездов, 
буксируемых двухосными тягачами, до 
20 и более тонн, что соответствует пол- 
ному использованию допускаемых осе- 
вых нагрузок. 

Особой задачей, стоящей перед авто- 
мобилестроителями, по важности соиз- 
меримой с проблемой, решаемой 
КамАЗом, является организация в 
нужных масштабах производства трех- 


осных тягачей грузоподъе^шостью 
14,0 — 14,5 тонны и автопоездов на их 
базе грузоподъемностью 25 — 29 тонн. 

Уже сейчас многие передовые авто- 
хозяйства доступными им средствами 
повышают грузоподъемность автопоез- 
дов типа МАЗ, увеличивая число и гру- 
зоподъемность прицепов. Однако основ- 
ную трудность здесь представляет не- 
обходимость применения более мощных 
двигателей и соответствующих агрега- 
тов трансмиссий. Иначе выигрыш от 
повышения грузоподъемности и полно- 
го веса автопоездов уменьшается зна- 
чительным снижением их скорости. А 
на дорогах с ограниченным числом по- 
лос движения, особенно на подъемах, 
такие автопоезда могут сдерживать 
массовые потоки транспорта. Так что 
косвенные потери трудно даже оце- 
нить. Вот почему трехосные 14-тонные 
тягачи на перспективу надо снабжать 
дизелями мощностью 320 — 340 л. с., а 
двухосные 9-тонные — дизелями мощ- 
ностью 260 — 270 л. с. В результате у 
всех перспективных автопоездов раз- 
ной грузоподъемности будут близкие 
удельные мощности (около 8 л. с. на 
тонну полного веса), обеспечивающие 
им необходимые для движения в общем 
потоке примерно равные динамические 
качества и максимальные скорости не 
менее 80 км/час. 


~ЕЩЕ РАЗ 

О ТЕПійам 

- УРОВНЕ 

Широкая дизелизация автомобилей 
грузоподъемностью 4 — 5 тонн, полная 
дизелизация автомобилей грузоподъем- 
ностью 8 тонн и выше обеспечит огром- 
ный экономический эффект, так как 
топливная экономичность современных 
дизельных грузовиков на 40 процен- 
тов выше, чем автомобилей с бензино- 
выми двигателями. 

Промышленость будет широким 
фронтом продолжать работы по увели- 
чению нормативных пробегов автомо- 
билей до капитального ремонта, сокра- 
щению норм расхода запасных частей 
и трудоемкости технического обслужи- 
вания. Эти пробеги для автомобилей 
типа ГАЗ-53А и МАЗ-500А в предсто- 
ящем пятилетии достигнут 200 тысяч, 
а типа ЗИЛ- 130 — 250 тысяч кило- 
метров. Следующим этапом будет по- 


вышение пробегов до капитального ре- 
монта тяжелых магистральных автомо- 
билей группы А — до 250 — 300 тысяч 
километров. 

В одной статье трудно охарактери- 
зовать все изменения, которые произой- 
дут в ближайшем будущем в нашем 
грузовом автомобилестроении. Следует 
лишь подчеркнуть, что в дальнейшем 
расширится номенклатура автомобилей, 
приспособленных к специализирован- 
ным видам перевозок. Особое внимание 
при этом будет уделено размерам плат- 
форм и емкости кузовов. Дальнейшее 
конструктивное развитие получат пол- 
ноприводные автомобили высокой ггро- 
ходимости, карьерные внедорожные са- 
мосвалы, автомобили особо малой гру- 
зоподъемности на базе массовых агре- 
гатов легковых автомобилей. 

В разработке конструкций новых мо- 
делей грузовиков важное место отво- 
дится не только значительному облег- 
чению труда водителя (удобство посад- 
ки, улучшение обзорности, снижение 
усилий на органах зчіравления), но и 
обеспечению комфорта; в этом отноше- 
нии грузовики должны приближаться к 
легковым автомобилям. Потому особую 
актуальность приобретают исследова- 
тельские и конструкторские работы, на- 
правленные на повышение плавности 
хода, снижение вибраций и шума, 
у.ту чтение систем отопления и венти- 
ляции кабин и их внутренней отделки. 
Все эти меры в совокупности со сред- 
ствами, обеспечивающими безопасн 9 сть 
конструкций, имеют целью не только 
повысить производительность труда во- 
дителя грузовика, но и сделать его про- 
фессию более привлека'гельноіг. 

Перспективы роста эффективности 
автомобильного транспорта не ограни- 
чиваются улучшением технико-эксплуа- 
тационных качеств подвижного состава. 
Они тесно связаны с состоянием и раз- 
витием сети автомобильных дорог, их 
пропускной способностью, возможно- 
стью реализовать тягово-скоростные ка- 
чества, заложенные в конструкцию ав- 
томобиля. Всемерное улучшение орга- 
низации транспортных работ при пол- 
ном использовании грузоподъемности 
автомобилей, механизация погрузочно- 
разгрузочных работ и обслуживания 
автомобилей, широкое применение спе- 
циальной тары (поддонов, контейнеров 
и т. п.) позволят автомобильному 
транспорту страны достигнуть в пред- 
стоящем пятилетии новых рубежей. 


В. ІІЕТРУШОВ, 
заместитель директора НАМИ, 
доктор технических наук 
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обе стороны зимника черная 
молчаливая тайга. Впереди долгий 
спуск, за ним •— подъем на пере- 
вал. А там откроется величественная кар- 
тина — Саяны в вечных снегах, пики 
хребтов будто ослепительно-белые свер- 
кающие шлемы. Все врюде бы привыч- 

Трудом 

славен 

человек 

В. АХПЖШЕВ, 

депутат Верховного Совета СССР, 
водитель 


взял обязательство выполнять планы-за- 
дания не менее чем на 120 процен- 
тов. Все мы работаем на один путевой 
лист. Скажу прямо: при такой организа- 
ции труда «свой интерес» как бы ухо- 
дит на второй план, а на передний вы- 
ступает то главное, без чего никогда не 
станешь хорошим шофером, — отноше- 
ние к труду. Работать приходится в не- 
легких условиях: кругом тайга, горы. 
Тут знаешь, что каждый твой просчет 
отразится не только на тебе, но и на 
товарищах-шоферах. И каждый старает- 
ся втройне. Дружба вроде бы не новь 
в наших взаимоотношениях. Но все-таки 
еще лучше, когда это качество подкреп- 
ляется соответствующими ему органи- 
зационными формами. И другие води- 
тели транспортного цеха нашего лес- 
промхоза — Л. Чанчиков, Г. Сагалаков, 
М. Рогальский, Д. Газенкампф, И. Тох- 
тобин — люди трудолюбивые, добросо- 
вестные, болеют душой за общее дело. 
Они уже давно трудятся в счет новой 
пятилетки. 


тия, среди них Майнское, Ширинское, 
Аскизское, Черногорское, Боградское, 
автоколонна 1259. 

Сегодня шофер-хакас — фигура при- 
вычная, как хакас-ученый, инженер, ар- 
тист. Среди молодежи встретишь пред- 
ставителей самых разных технических 
специальностей. Почетна профессия ме- 
ханизатора на селе. Только в 50 совхо- 
зах и девяти колхозах на вооружении 
около четырех тысяч тракторов, две с 
половиной тысячи комбайнов, две ты- 
сячи автомобилей. Хакас, знавший ког- 
да-то лишь повод коня, теперь твердой 
рукой управляет техникой. 

Невольно вспоминается мне одна 
древняя наша легенда. Человек увидит 
дорогу к счастью, говорится в ней, ес- 
ли найдет самую короткую тропку на 
святую гору Изых и поднимется на ее 
вершину, ^дный арат-скотовод каж- 
дый год приносил овцу в жертву ка- 
менному идолу, чтобы тот помог ему 
отыскать среди сотен тропинок в степи 



но: горы родной Хакасии, лесная доро- 
га, труд водителя лесовоза. Вон и ле<іо- 
сека, горит костер, голубой дым стру- 
ится меж стволов, из чащи доносится 
пение мотопилы. Сейчас мощный че- 
люстной погрузчик захватит добрую пор- 
цию хлыстов, потом две стальные руки 
поднимут 'и уложат стволы на прицеп. 
Мне остается лишь проследить, чтобы 
хлысты легли как полагается и рабочие 
надежно увязали их тросами. Теперь в 
обратный путь. Так каждую смену. Но я 
твердо знаю: сегодняшний день будет 
не похож на день вчерашний. 

Минувший год отмечен особыми собы- 
тиями. Юбилейный', он войдет в исто- 
рию коммунистического строительства 
как год выдающихся достижений совет- 
ских людей: рабочих, хлеборобов, уче- 
ных. И не напрасно труд всего нашего 
народа за прошедший год, за истекшую 
пятилетку так высоко оценил в своем 
новогоднем выступлении по телевиде- 
нию и радио Генеральный секретарь ЦК 
КПСС товарищ Л. И. Брежнев. В ответ 
на призыв партии миллионы людей •— в 
цехах, на стройках, за рулем автомоби- 
ля отметили начало новой пятилетки 
отличными трудовыми показателями. 

Леспромхоз, в котором я работаю шо- 
фером уже пятнадцать лет, входит в 
комбинат «Хакасслес». Свою девятую 
пятилетку рабочие всех профессий 
встретили новым подъемом социалисти- 
ческого соревнования. Наш экипаж, то 
есть мои сменщики Владимир Ершов и 
Анатолий Дроздецкий вместе со мной, 


Добились мы немалого и в организа- 
ции перевозок. Теперь лес доставляем 
непосредственно к магистральной реке 
Абакан. Выгоды ощутимы: не надо от- 
рывать людей, технику на сплав, лес не 
теряется как при сплаве по мелким ре- 
кам, не разбивает берега. К природе 
ведь тоже относимся по-хозяйски, по- 
государственному. 

Мы любим свой суровый и богатый 
край, гордимся его достижениями. В ок- 
тябре прошлого года Хакасская авто- 
номная область отметила свое 40-летив. 
Глухой до революции медвежий угол 
теперь стал цвсГгущим краем. Сравните: 
ныне Хакасия за полтора дня дает про- 
дукции столько, сколько произвела за 
весь 1930 год. А 1913 год, как принято, 
и 'брать для сравнения не к чему. У 
нас — угольная, химическая, легкая, гор- 
нодобывающая, перерабатывающая про- 
мышленность. Сооружается крупнейшая 
в стране ГЭС — Саяно-Шушенская. 

И все отрасли хозяйства насыщены 
автотранспортом. Гордостью нашей яв- 
ляются не так давно проложенные авто- 
мобильные дороги Красноярск — Аба- 
кан и Абаза — Ак-Довурак. Они вдох- 
нули новую жизнь в развитие экономи- 
ки, культуры края, Во много раз воз- 
росли перевозки грузов, пассажиров, 
расширились связи с соседней Тувой. 
Малообжитой некогда край западных 
Саян теперь — одно из популярнейших 
мест автомобильного и мотоциклетного 
туризма. 

Успешно трудятся в новом пятилетии 
передовые автотранспортные предприя- 


ту единственную, заветную, что ведет 
на Изых. 

По сей день молчат каменные исту- 
каны. Они и теперь встречаются в сте- 
пи — немые свидетели мрачных вре- 
мен, нищенской доли бедняков-аратов. 
А хакасский народ идет к счастью широ- 
кой дорогой, которую указали Ленин, 
Коммунистическая партия, социалисти- 
ческая революция. 

Я принадлежу к поколению, воспитан- 
ному Советской властью. Труд познал 
рано. Отец ушел на фронт и не вернул- 
ся. В семье я оказался старшим. В три- 
надцать лет уже работал в леспромхо- 
зе, помогал матери, малышам. Потом 
была служба в армии, учеба. 

Профессию свою люблю и дорожу 
ей. Дорожу и доверием, которое оказа- 
ли мне земляки, избрав в Верховный 
Совет СССР. Хлопот много. Приходится 
решать вопросы дорожного строитель- 
ства, ремонта машин, обеспечения зап- 
частями, заниматься личными делами 
избирателей. На то ты и депутат. 

Впереди большие дела. Задачи, по- 
ставленные XXIV съездом партии, вдох- 
новляют наш народ, зовут к новым ру- 
бежам. О себе скажу так: где бы я ни 
находился — за рулем ли автомобиля, 
в приемной ли за депутатским сто- 
лом, — • буду, как и мои товарищи по 
работе, верен своему долгу. 


Красноярский край. 

Хакасская автономная область. 
Арбатский леспромхоз 
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к финишу Всесоюзного смотра и эк- 
замена пришли десятки миллионов мо- 
лодых патриотов, ф Залог успеха — 
совместные усилия комсомола^ 
ДОСААФ, профсоюзных и спортивных 
организаций, ф 


Миллионы членов нашего оборонно- 
го Общества, комитеты, клубы, первич- 
ные организации начали новое пятиле- 
тие, обогащенные опытом военно-пат- 
риотической работы среди населения, 
ценными начинаниями в подготовке 
молодежи к службе в армии, обучения 
технических специалистов для народ- 
ного хозяйства, в проведении крупных, 
общесоюзного значения мероприятий и 
в повседневных, как говорят, буднич- 
ных делах. Многие из них еще выше 
подняли авторитет ДОСААФ среди тру- 
дящихся, явились хорошим вкладом в 
укрепление обороноспособности страны. 

Воин-водитель, сидящий сегодня за 
рулем автомобиля или бронетранспорте- 
ра, наверное, с благодарностью думает 
о своем автомотоклубе, педагогах-на- 
ставниках, вооруживших его прочными 
техническими и начальными военными 
знаниями. Мастер слорта-мотоциклист 
вспоминает о своих первых ша- 
гах, о той маленькой площадке, по ко- 
торой проехал первые метры, и об ин- 
структоре, который вывел на дорогу... 

ДесяткЦ миллионов парней и деву*, 
шек могут сказать с нескрываемой гор- 
достью: мы выдержали военно-техни- 
ческий, спортивный экзамен, сдали за- 
чет на готовность к защите Родины. 

^ Да, прошедший Всесоюзный смотр 
спортивно-массовой работы первичных 
комсомольских и досаафовских органи- 
заций и военно-технический экзамен 
молодежи — одно из масштабных меро- 
приятий, проведенных за последнее вре- 
мя. Вот почему к его итогам, к опы- 
ту его организации мы возвращаемся 
сегодня. 

Смотр и экзамен качались весной 
1969 года по инициативе ЦК ВЛКСМ 
и продолжались полтора года. Все три 
этапа, на которые были разделены эти 
крупнейшие мероприятия, ознаменова- 
лись прежде всего тесным творческим 
содружеством, совместной деятельно- 
стью комсомола, ДОСААФ, профсоюз- 
ных и спортивных организаций. И в 
этом с самого начала заложена гаран- 
тия успеха. 

На первом этапе была проведена 
большая организаторская подготови- 
тельная работа — учет сил и возмож- 
ностей, обеспечение материально-техни- 
ческой базой, мобилизация комсомоль- 
цев и молодежи к массовым трениров- 
кам. Ведь привести к проверке на фи- 
зическую и военно-техническую зре- 
лость надо было всех юношей и деву- 
шек от 14 до 28 лет. Дело нешуточноеі 
И с ним в основном справились успеш- 
но. Этот этап выявил бесчисленное мно- 
жество энтузиастов, инициаторов, хоро- 
ших организаторов, а главное, показал, 
чего можно достичь, если за работу 
браться дружно и с огоньком. 

Вот лишь некоторые примеры. На Че- 
лябинском станкостроительном заво- 
де имени Серго Орджоникидзе вся под- 
готовка к экзамену проводилась по сов- 
местному плану комсомольской, доса- 
афовской и профсоюзной организаций. 


была хорошо обеспечена спортивно-тех- мен способствовали дальнейшему уси- 
ническои базой. Основой ее стал завод- лению военно-патриотического воспи- 
А А ^®Р’^**®^0“’^®^*^ический клуб такия, успешному претворению в жизнь 

диСААФ, возглавляемый энтузиастом требований Закона о всеобщей воинской 
оборонно-массовой работы Н. Стуковым. обязанности. И то, что на проверку фи- 
Совет клуба обязался к третьему этапу зической и военно-технической подго- 
экзамена подготовить 400 шоферов, мо- товки вышли десятки миллионов ком- 

тоциклистов и других технических сие- сомольцев и молодежи, — убедитель- 

циалистов. Обязательства выполнены. ное свидетельство успеха. В период 
Кроме того, и в подготовительный пе- смотра и экзамена пополнились ряды 
риод, и в ходе самого экзамена в СТК оборонного Общества 

ЛУЧШЕЕ-В ПРАКТИКУ 

ВОЕННО-ПАТРИОТИЧЕСКОЙ 

РАБОТЫ 


проходили консультации, а его инст- 
рукторы, тренеры и другие активисты 
стали основными организаторами раз- 
личных спортивных встреч и состяза- 
ний среди заводской молодежи. Все это 
обеспечило успех. Юноши и девушки 
предприятия показали хорошие образ- 
цы физической и технической подго- 
товки. 

Дружной совместной работой отличи- 
лись многие организации комсомола, 
ДОСААФ, профсоюзов, спортивных об- 
ществ Ростовской области. В колхозе 
«Ленинское знамяі^ Азовского района 
за период смотра и экзамена получили 
специальности шоферов и трактористов 
77 молодых членов артели, вся моло- 
дежь приняла участие в сдаче норма- 
тивов ГТО, «Готов к защите Родины». 
В Ростове-на-Дону и Ростовской обла- 
сти к финишу смотра и экзамена при- 
шли десятки тысяч молодых людей, 
комсомольцев, членов •оборонного Об- 
щества. Они продемонстрировали свое 
мастерство в автомобильном и мотоцик- 
летном спорте, в 'Стрельбе, метании гра- 
наты. 

Примечательно, что запевалами всех 
интересных дел были ко^ѵісомольские и 
досаафовские активисты. Прежде всего 
они показали личный пример военно- 
технической и спортивной готовности: 
♦Делай, как яі» На областных сборах 
секретари горкомов и райкомов комсо- 
мола, досаафовскии актив сдали лич- 
ный экзамен. 

Большую организаторскую работу 
проделали .ветераны войны, офицеры 
запаса. 

Ростовская область, конечно, не един- 
ственное место, где Всесоюзный смотр 
и экзамен был встречен во всеоружии. 
В Приморском крае, например, юноши 
и девушки на субботниках и воскресни- 
ках построили сорок девять стрелковых 
тиров. 

Третий, заключительный этап смотра 
•И экзамена ознаменован 'большим коли- 
чеством массовых выступлений спортс- 
менов, городских, районных состязаний, 
молодежных праздников. В ЦК ВЛКСМ 
и ЦК ДОСААФ шли рапорт за рапор- 
том с Украины, из Средней Азии, из 
Белоруссии и республик Прибалтики, 
рапортовали Татария, Волгоградская, 
Кировская области: «Экзамен выдер- 
жані» 

Если «говорить в целом об итогах, 
то следует отметить, что смотр и экза- 

I 


Активное участие в нем приняли 
учебные организации Общества, авто- 
мотоклубы, спортивно-технические клу- 
бы ДОСААФ. Располагая крепкой ма- 
териально-технической базой, инструк- 
торами и преподавателями, они оказа- 
ли значительную помощь первичным 
организациям в налаживании оборон- 
но-массовой работы, создании консуль- 
тативных пунктов, проведении состяза- 
ний, в подготовке инструкторов, трене- 
ров, спортивных судей для низовых 
коллективов. 

Особая заслуга ряда клубов заклю- 
чается в своего рода шефстве, взятом 
над сельскими организациями 
ДОСААФ, которые готовят шоферов, 
комбайнеров, трактористов. Большую 
работу в ЭТОМ' направлении провели 
оборонные организации в Кировской 
области, где за период смотра и экза- 
мена около 7 тысяч юношей и девушек 
овладели-профессией тракториста. 

Многое из того полезного и интерес- 
ного, что дали Всесоюзный смотр и эк- 
замен, комсомольские и досаафовские 
организации успешно использовали в 
период подготовки к XXIV съезду 
КПСС для дальнейшего подъема обо- 
ронно-спортивной работы среди моло- 
дежи. Тесное содружество комсомоль- 
ских и досаафовских коллективов, осо- 
бенно ярко проявившееся в ходе смот- 
ра и экзамена, — залог успехов на бу- 
дущее. 

А в новом пятилетии нашему оборон- 
ному Обществу предстоит решить более 
сложные задачи, выдержать большой 
экзамен перед партией и народом. Важ- 
ным этапом в жизни ДОСААФ будет 
шдготовка к VII Всесоюзному съезду 
Общества, проведение которого намече* 
но на декабрь 1971 года. Долг и обя- 
занность комитетов, клубов, первич- 
ных организаций состоит в том, что- 
бы эту подготовку провести под зна- 
ком дальнейшей мобилизации членов 
ДОСААФ на активное претворение в 
жизнь указаний Коммунистической 
партии и Советского правительства по- 
у креп лению обороноспособности стра- 
ны. ®от почему нам дорог положи- 
тельный опыт, накопленный ранее. Он 
поможет нам еще выше поднять уро- 
вень всей военно-патриотической рабо- 
ты. 

Д. КУЗНЕЦОВ, 

заместитель начальника управления 

ЦК ДОСААФ 
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оси устраняется поворотом 
мых колес в сторону заноса, 
чивает радиус поворота и 
способствующую заносу і 
силу. 

Что же 
оси тягача 


происходит при заносе задней 
входящего в состав авто- 
поезда? В этом случае поперечные си- 
лы возникают как на ведущем, так и 

\ звене и поворотом уп- 
тягача погасить их 
сложнее, чем у оди- 
из-за того, что попе- 
тягаче и полуприцепе 
стороны (рис. 1). 
занос оси полупри- 
который поворо- 
колес тягача вообще 
как поперечная сила, 
на ведомое звено авто- 
своего направления 


равляемых коле< 
влияние гораздо 
ночной машины, 
речные силы на 
направлены в разные 
Но наиболее опасен с 
цепа, ликвидировать 
том управляемых 
невозможно, так 
действующая 
поезда, не изменяет 
и не уменьшается по величине пр 
повороте колес тягача. 

Первостепенное внимание при экс- 
плуатации следует уделять техни^- 
скому состоянию тормозов и шин. іш 
мере износа протектора шин ухудшает- 
ся сцепление колес с дорогой, возрас- 
тает вероятность бокового заноса. Осо- 
бой заботы требуют шины на, прицеп- 
ных звеньях, наиболее подверженных 
влиянию заноса. 

Неправильная регулировка тормозов, 
как известно, может привести к тому, 
что станет разной величина тормозных 
моментов на колесах правой ^ 
сторон, а в результате — к 
Если учесть, что на автопоезде его по- 
гасить гораздо сложнее, чем на 
ном автомобиле, можно понять, какук 
тщательность нужно проявлять при ре 
топмозов. чтобы не оказать 


С каждым годом все чаще в 
машин можіно встретить автопоезд. И 
не удивительно: наиболее эффективное 
средство повышения производительно- 
сти труда на автомобильном транспор 
ц ,0 — увеличение грузЬподъемкости 
подвижного состава при соблюдении 
норматива нагрузки на ось, обусловлен- 
ного прочностью дорог. 

Однако управлять седельным тягачом 
с полуприцепом или обычным автомо- 
билем с прицепом много сложнее, чем 
одиночной машиной. Тем более в ны- 
нешних условиях .при большом количе- 
стве и многообразии типов автомоби- 
лей, высоких скоростях движения. Что- 
бы умело и безопасно водить автопоезд, 
надо овладеть приемами управления, 
которые имеют свои особенности. А 
для этого важно понять физические яв- 
ления, лежащие в их основе. 

Что же должен знать водитель авто- 
поезда? 

Безопасность движения автопоезда, 
как и одиночного автомобиля, в основ- 
ном определяется его устойчивостью. 
Причиной, вызывающей занос и опро- 
кидывание, является поперечная сила, 
вовникающая в основном при движении 
по косогору и на повороте. А поскольку 
центр тяжести у большей части авто- 
поездов расположен выше, чем у оди- 
ночной машины, ОКИ менее устойчивы 
в таких критических условиях. 

Сравнительно высокое расположение 
центра тяжести обусловливается двумя 
причинами. Во-первых, конструктивны- 
ми особенностями самого прицепа (по- 
луприцепа); во-вторых, значительньши 
размерами грузов, в особенности домо- 

деталей. Так, у предна- 


автопоезд 


женом состоянии достиіисА ^ 

прицепа ПАЗ-744 с полной нагрузкой 
центр тяжести расположен на высоте 
1,69 м над уровнем дороги. Для сравне- 
ния отметим, что у современных гру^ 
зовых одиночных автомобилей с полной 
нагрузкой центр тяжести расположен, 
как правило, в пределах 1,2 1,45 м 

над уровнем дороги. Конструкторы де- 
лают все возможное, чтобы «опустить» 
центр тяжести (так, полуприцепы для 
железнодорожных контейнеров и те же 
панелевозы являются низкорамными), 
но тем не менее решающим образом 
сказываются особенности грузов. Отсю- 
да, мы думаем, ясно, почему водитель 
автопоезда должен обращать особое 
внимание на уклоны и повороты, іут 


силы ТР9НИ^ БЛОКИРОВАННЫХ КОЛВС 

, ^ О дорогѵ 


ПОПерОННАЯ СИНА 


поперечные силь 


поперечнАя сила 







Возник» лоперечная сила не гере- 

пятствует повороту тягача в сторону от 
направления движения, а, наоборот, 
увеличивает угол поворота. К тому же 
^складывание» происходит настолько 
быстро, что водитель не успевает вос- 
препятствовать ему. Следовательно, при 
блокировке задних колес тягача авто- 
поезд склонен к потере устойчивости. 

Поскольку у большей части автопоез- 
дов при движении порожняком нагруз- 
ка на заднюю ось тягача значительно 
меньше, чем с грузом, а для передней 
оси она почти неизменна, неизбежно 
♦перетормаживание» задней оси тягача 
порожнего автопоезда, и возможность 
♦Складывания» очень велика. Поэтому 
водителям необходимо притормажи- 
вать автопоезд осторожно, чтобы не за- 
блокировать задние колеса тягача. Но 
и эта мера не дает полной гарантии от 
♦складывания» или заноса автопоезда. 

Возможны три эффективных способа: 
установка на заднем мосту тягача спе- 
циального противоблокировочного уст- 
ройства; достижение более ранней бло- 
кировки передних колес тягача по срав- 
нению (С его задними колесами (при лю- 
бой нагрузке) посредством регулятора 
тормозных сил; применение устройств, 
позволяющих автоматически препятст- 
вовать повороту полуприцепа (прицепа) 
относительно тягача при торможении. 

Теперь несколько слов о маневриро- 
вании. Здесь тоже не все просто. Тягач 
с полуприцепом и автомобиль с при- 
цепом соединены устройством, не ог- 
раничивающим поворот прицепного 
звена вокруг точки сцепки. Так что на 
повороте прицеп не будет двигаться по 
колее автомобиля-тягача, а станет сме- 
щаться к центру поворота. Притом тем 
больше, чем больше повернуты перед- 
ние колеса тягача, чем круче поворот. 
Поэтому автопоезд на повороте зани- 
мает большую площадь, чем одиноч- 
ный автомобиль. И водитель его дол- 
жен учитывать это обстоятельство при 
встречных разъездах. 

Автопоезд, совершающий правый по- 
ворот близко к обочине, может в ре- 
зультате сдвига попасть правыми коле- 
сами прицепного звена в кювет или за- 
ехать на тротуар, подвергая опасности 
пешеходов. При левом повороте он сме- 
щается на встречную полосу движения 
и представляет угрозу для транспорта, 
идущего навстречу. Поэтому, чтобы не 
создать аварийную ситуацию, шофер 
должен относиться с особой осторож- 
ностью и вниманием к проезду поворо- 
тов на скорости. Особую сложность 
представляет маневрирование задним 
ходом. 

Управление автопоездом требует от 
шофера больше физических сил, нерв- 
ной энергии, и не случайно он быстрее 
утомляется. Это “тоже надет принимать 
во внимание. Правда, с приобретением 
опыта напряжение снижается. 

Людям, ранее работавшим на одиноч- 
ном автомобиле и впервые севшим за 
руль автопоезда, трудно сразу освоить 
новые приемы и навыки. Поэтому шо- 
феры, приступающие к работе на авто- 
поезде, должны проходить инструктаж 
об особенностях его вождения, а также 
некоторое время поездить с опытным 
шофером-наставником для освоения ме- 
тодов управления автопоездом. 

М. ПРОКОФЬЕВ. 

М. РОБИНЗОН, 
инженеры 




Из цехов они спешат в клуб. Устали? Конечно. Но впереди столько интересного, 
что об этом никто не думает. Через час-другой они заполнят клубные аудитории, 
классы технического обслуживания, займут рабочие места у столов для разборки и 
сборки агрегатов. А кто-то уже сядет за руль автомобиля. Пусть пока рядом в ка- 
бине иаствник, пусть двойные рычаги управления — все равно каждый выезд вол- 
нует... 

Вот объектив фотоаппарата застал группу ребят в классе изучения устройства ав- 
томобиля (левое фото). Лица юношей сосредоточены, івзгляды следят за укг»кой 
преподавателя. Двигатель одна из сложных тем. Будущие воины-автомобилисты ус- 
ваивают материал успешно. Способствуют этому и умелое построение урока, и хоро- 
шо продуманное оборудование класса, и горячее желание каждого курсанта как 
можно глубже разобраться в устройстве автомобиля. 

В Витебском автомотоклубе ДОСААФ высока успеваемость по всем дисципли- 
нам — оценки только «хорошо» и «отлично». 

Начальник клуба М. Овсищер, его заместитель по учебно-производственной части 
Г. Кравчук, преподаватели Л. Панкратова, С. Кухаренко, мастера производственного 
обучения Ф. Сосиков, И. Сивенков, их товарищи отдают всё силы воспитанию и обу- 
чению молодых людей. Залог успеха коллектив видит в укреплении, совершенство- 
вании технической базы. За короткое время в основном своими силами построено 
и введено в эксплуатацию около 2300 квадратных метров площади. Тут и учебные 
аудитории, и пункт технического обслуживания, оборудованный всем необходимым, 
и мастерские, и теплые гаражи. Гордость клуба — автодром. 

Не забывают своих воспитателей выпускники. Стало правилом: получен кратко- 
срочный отпуск — и воин обязательно навещает клуб. 

Кажется, только что сидел в клубном классе Григорий Олейников. Теперь он от- 
личник боевой и политической подготовки. Вот ребята обступили ефрейтора, каждо- 
му хочется побольше узнать о солдатской службе (правое фото). 

Обучение автомобильному делу, военно-патриотическое воспитание тесно увя- 
зываются с физической подготовкой. На спортивных площадках призывники готовят- 
ся к сдаче нормативов военно-технического комплекса «Готов к защите Родины». 
Результат: почти все выпускники клуба идут в армию со значками ГЗР. 

Витебскому автомотоклубу присвоено звание образцового. Недавно ему в чет- 
вертый раз вручено переходящее Красное знамя Военного совета Белорусского 
Краснознаменного военного округа. 

Достойно встретил коллектив автомотоклуба XXIV съезд партии. В ходе пред- 
съездовского соревнования повысилась общая успеваемость, а сдача экзаменов в 
ГАИ с первого раза достигла почти 100 процентов. Умелыми, дисциплинированны- 
ми воинами придут сегодняшние курсанты на службу в Вооруженные Силы. 

Е. РЫКЛИН 

Фото в, Гончаренко 

г, Витебск 
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и миллионы 


Известно, что при неправильной, не- 
I брежной эксплуатации автомобиля за 
время его «жизни» можно израсходо- 
вать шин на сумму, которая намного 
• превысит цену самой машины. Понят- 
~ но поэтому, какой огромный экономи- 
ческий эффект может дать увеличение 
работоспособности автомобильной «обу- 
ви». Согласно подсчетам специалистов 
НИИ шинной промышленности потери 
народного хозяйства страны от непра- 
вильной эксплуатации шин составля- 
ют ежегодно 400 — 500 миллионов 
рублей. Есть немало доказательств то- 
му, что эта поистине астрономическая 
цифра — плод только бесхозяйственно- 
сти или технического бескультурья. 

Что такое правильная эксплуатация 
шины, знают все. Это проходят еш;е на 
курсах шоферов. Нет недостатка и в 
специальных указаниях и инструкци- 
ях, издаваемых для рядовых и руково- 
дящих автомобилистов. Почему 
эти хорошие правила и инструкции не 
выполняют так же неукоснительно, как, 
скажем, требования по техническому 
обслуживанию рулевого управления и 
тормозов и контролю за их состояни- 
ем? Главная причина, по-видимому, в 
традиционной недооценке значения 
правильного ухода за шинами. Отка- 


зали тормоза или вышло из строя ру- 
левое управление — это грозит авари- 
ей. За нее будут отвечать вполне кон- 
кретные лица. Если преждевременно 
выйдет из строя покрышка, за это 
практически никто отвечать не будет. 
Ее досрочно спишут в утиль, поставят 
новую, кто-то лишится премии за эко- 
номию шин — вот и все неприятности. 
Поэтому даже во многих крупных ав- 
тохозяйствах нет оборудования и при- 
боров для контроля за состоянием шин, 
ни на кого конкретно этот контроль не 
возложен. Он остается делом совести 
самого водителя, и за пренебрежение 
правилами с него не взыщут. В итоге — 
огромные потери. 

Отклонения от правил начинаются 
с первого шага — комплектования ав- 
томобиля шинами. Каждый размер шин 
строго рассчитан на определенную гру- 
зоподъемность. Для работы в условиях 
бездорожья выпускаются шины повы- 
шенной проходимости со специальным 
рисунком протектора, а для Крайнего 
Севера — морозостойкие. Существуют 
специальные конструкции покрышек 
для работы в карьерах, на лесозаго- 
товках и т. д. Каждый размер и кон- 
струкция шин должны точно соответ- 
ствовать модели автомобиля, условиям 
его эксплуатации, потому что всякое 
отклонение тут ведет к преждевремен- 
ному износу и выходу шик из строя, а 
отклонения, к сожалению, случаются 
весьма часто. Машину комплектуют 
тем, что подвернулось под руку. Ста- 
вят вместе шины различных моделей, 
даже разной конструкции — с диаго- 
нальным и радиальным расположением 
нитей корда. Все это неизбежно ведет 
к прюждевіременному износу и выходу 
из строя всего комплекта. Нередко ря- 
дом со старой монтируют новую шину, 
и она форсированно изнашивается. 

Очень важно правильно установить 
шину. Для этого разработаны стенды 
довольно ігростых конструкций, на ко- 


торых монтаж и демонтаж покрышки 
занимает несколько секунд. Но далеко 
не во всех, даже крупных автопред- 
приятиях есть такие стенды. Поэтому 
водители широко пользуются кувалдой, 
перебивают нити корда, гнут обода. 

Еще хуже обстоят дела с балансиров- 
кой колес. Не секрет, что установлен- 
ные для автозаводов большие допуски 
на посадочный диаметр обода и рас- 
положение крепежных отверстий коле- 
са служат порой причиной значитель- 
ного биения. Шина, смонтированная на 
таком колесе, быстро и неравномерно 
истирается. А при большой скорости 
это чревато и опасностью аварии. Про- 
блему можно было бы решить посредст- 
вом специальных стендов для баланси- 
ровки колес прямо на автомобиле, но 
такие стенды промышленность пока не 
делает. 

Даже элементарное правило — про- 
верить перед выездом давление в ши- 
нах не так-то просто бывает выполнить. 
До сих пор не выпускаются отвечающие 
современным требованиям шинные ма- 
нометры не ниже второго класса точно- 
сти. Дефицитными стали даже золот- 
ники, которые иногда заменяют заглуш- 
ками, не позволяющими контролиро- 
вать давление в шинах. Крайне затруд- 
нен доступ к вентилям задних внутрен- 
них колес грузовых автомобилей и ав- 
тобѵсов. В результате давление прове- 
ряют зачастую на глазок, ударом ло- 
мика по накачанной шине. Разницу в 
1 — 2 атмосферы таким образом устано- 
вить невозможно, а между тем ни для 
кого не секрет, что снижение давле- 
ния в шинах всего на 25 процентов со- 
кращает срок их службы почти вдвое. 
Давно известны конструкіщи специаль- 
ных стендов для быстрой проверки дав- 
ления в шинах без вскрытия вентилей, 
но промышленное производство их, 
увы, тоже не налажено. 

Как бы правильно ни эксплуатирова- 
лась птппп, тте исключена возможность 


ГДЕ 

СПЕЦИАЛЬНЫЕ 


Повышение удельной мощности дви- 
гателей внутреннего сгорания, как пра- 
вило, связано с увеличением нагрузок 
и теплонапряженности многих его де- 
талей. Отсюда — все более жесткие 
требования не только к материалам, из 
которых делают двигатели, но и к сма- 
зочным маслам. 

Одна из главных технических задач, 
которую предстоит решить в предстоя- 
щей пятилетке, связана с повышением 
надежности и долговечности машин. 
Смазочные масла в значительной мере 
влияют на эти качества, в особенности 
когда речь идет о двигателях івнутрен- 
него сгорания. 

Появившиеся в последнее время вы- 
сококачественные масла с присадками 


для четырехтактных моторов непригод- 
ны, однако, для двухтактных из-за су- 
щественных различий в способах смаз- 
ки. В последних (речь идет об отечест- 
венных карбюраторных двигателях) 
этот процесс происходит за счет масла, 
которое выделяется непосредственно из 
топливной смеси. Приготовляют смесь 
путем растворения в бензине масла, од- 
нако лишь малая часть его использу- 
ется по назначению. В основном оно 
сгорает вместе с топливом, оставляя на- 
гар, который вызывает ряд отрицатель- 
ных явлений: пригорание колец, замы- 
кание электродов свечи, ухудшение на- 
полнения цилиндра, калильное зажига- 
ние. Все это, в свою очередь, приводит 
к падению мощности двигателя, повы- 
шенному износу деталей и расходу топ- 
лива. 

Эти явления, как показали исследова- 
ния, проведенные в институтах нефтя- 
ной (ВНИИ НП) и мотоциклетной 
(ВНИИмотопром) промышленности, на 
мотозаводах, значительно усиливаются 
при использовании масел с присадками, 
предназначенных для четырехтактных 
двигателей. Так, уже после 50 — 100 ча- 
сов работы мощность их падает на 5 — 
10 процентов. Причина — пригорание 
колец и ухудшение условий продувки 
вследствие образования нагара. 

Можно себе представить, сколь вели- 
ки будут потери, ес.ли через каждые 


100 часов разбирать все эксплуатируе- 
мые двигатели. Если же этого не де- 
лать, смирившись с падением мощно- 
сти, то бесполезно будет сгорать около 
10 'Процентов топлива. Между тем имен- 
но такие масла применяются ныне для 
двухтактных двигателей, поскольку 
специальные у «ас пока не выпуска- 
ются. 

Несколько миллионов этих двигате- 
лей на мотоциклах, мотороллерах и 
мопедах, моторных лодках, мотопилах, 
электрогенераторах и т. п. расходуют 
ежегодно около 80 тысяч тонн масла 
с дорогостоящими присадками (к тому 
же приносящими им вред) и сжигают 
впустую огромное количество бенэина. 

Какими же свойствами должны обла- 
дать масла для двухтактных двигате- 
лей? Во-первых, хорошо смешиваться 
с бензином и не менять качества смеси 
при длительном хранении. Во-вторых, 
при возможно меньшем содержании в 
топливной смеси обеспечивать мини- 
мальные потери на трение, износы, 
предохранять от задира детали на всех 
режимах работы и хорошо защищать 
их от коррозии. И, наконец, давать при 
сгорании как можно меньше отложе- 
ний. 

Те или иные свойства масла по-раз- 
ному проявляются в различных двига- 
телях (стационарных, работающих нв 
постоянном режиме; мотощіклетных. 
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местных ее повреждений — порезов, 
пркжолов, пробоев. В таких случаях 
очень важно сразу же сделать необхо- 
димый ремонт. Однако оборудования и 
инструмента для простейшего ремонта 
шин в транспортных предприятиях ча- 
сто нет. В результате покрышки, имею- 
щие небольшие повреждения, остают- 
ся в эксплуатации, размеры поврежде- 
ний при этом быстро увеличиваются, 
что приводит к разрушению каркаса и 
окончательному выходу шины из строя. 
Насколько дорого это обходится народ- 
ному хозяйству, можно судить хотя 
бы по тому, что из снятых с эксплуата- 
ции покрышек лишь небольшая часть 
пригодна для восстановления. 

Между тем если шину эксплуатиро- 
вать правильно, то и после того, как 
полностью сотрется рисунок протекто- 
ра, каркас остается здоровым и может 
служить еще долго. Достаточно восста- 
новить ее методом наложения протек- 
тора — и она будет почти равноценна 
новой, а стоимость такого восстановле- 
ния составляет лишь около 30 процен- 
тов стоимости новой шины. При всем 
том новые высокопрочные корды поз- 
воляют восстанавливать шины много- 
кратно. 

Важность решения этой проблемы 
подчеркивается в недавнем постановле- 
нии Совета Министров СССР об улуч- 
шении использования изношенных 
шин в народном хозяйстве, обязываю- 
щем ряд министерств разработать и 
осуществить меры для решительного 
улучшения положения. При этом важ- 
ной задачей остается продлить ♦жизнь» 
шины до ее износа, И работы здесь еще 
непочатый край. 

В последние годы появились шины 
новых конструкций, отличающиеся раз- 
личными особенностями в эксплуата- 
ции. Необходимо изучать их работу, 
анализировать причины выхода из 
строя, налаживать деловые связи с шин- 
ными заводами и шиноремонтными 


предприятиями. Это прямая обязан- 
ность штатных специалистов автотранс- 
портных предприятий по шинам. Они 
должны знакомить водителей с новыми 
требованиями и опытом. К сожалению, 
этой важной работе во многих автохо- 
зяйствах не придается должного зна- 
чения. 

Изменить положение к лучшему мож- 
но лишь совместными усилиями всех 
заинтересованных сторон. В этом отно- 
шении решающую роль мог бы сыграть 
Госплан СССР. От него зависит решить 
в централизованном порядке вопрос об 
организации серийного выпуска столь 
необходимого оборудования, приспособ- 
лений и инструментов для обслужива- 
ния и ремонта шин. Давно назрела не- 
обходимость включить в планы научно- 
исследовательских институтов и лабо- 
раторий автотранспорта специальные 
исследования для разработки современ- 
ного высокопроизводительного оборудо- 
вания, которое позволит механизиро- 
вать и автоматизировать их техниче- 
ское обслуживание и ремонт. 

Целесообразно, на наш взгляд, пере- 
смотреть действующую систей^ мате- 
риальной ответственности и заинтере- 
сованности водителей, обслуживающе- 
го персонала и руководителей автохо- 
зяйств в сбережении шин. Это в компе- 
тенции Госкомитета по вопросам труда 
и зарплаты. 

Многое зависит и от местной инициа- 
тивы. Производство ряда дефицитных 
приспособлений и инструментов могли 
бы организовать республиканские ми- 
нистерства и ведомства, не дожидаясь 
указаний из центра. 

Откладывать решение «шинных» про- 
блем больше нельзя. Промедление озна- 
чает большие потери. 

н. сллвнов, 

заместитель начальника 
отдела треста 
«Союзремшина» 


для которых характерны переменные 
нагрузки; подвесных лодочных, охлаж- 
даемых водой). Создать универсальное 
масло, одинаково удовлетворяющее 
требованиям всех типов двигателей на 
всех режимах, невозможно. Подбирая 
же коімпозиции специальных присадок, 
удастся усилить нужные для каждого 
типа свойства. Например, двигатели во- 
дяного охлаждения больше всего стра- 
дают от нагара, замыкающего элек- 
троды свечи, а двигатели воздушного 
охлаждения, работающие на перемен- 
ных режимах, сильно подвержены кор- 
розии, особенно при низких температу- 
рах. Таким образом, назрела острая 
необходимость в разработке базовых 
масел для двухтактного двигателя — 
минеральных, синтетических, смешан- 
ных. 

У нас ведутся работы по исследова- 
нию и подбору масел для двухтактных 
двигателей, но темпы этих работ из-за 
слабости экспериментальной базы и 
малочисленности занятых в них спе- 
циалистов оставляют желать много луч- 
шего. Тем не менее определенные ре- 
зультаты уже есть. ВНИИ НП разра- 
ботал и совместно с ВНИИмотопромом 
испытал специальное масло (на основе 
известного АС-10) с присадками, зна- 
чительно улучшающее работу двухтакт- 
ных двигателей и увеличивающее их 


ресурс по сравнению с применяемыми 
ныне. Теперь дело за нефтеперерабаты- 
вающей промышленностью, іюторая 
должна наладить выпуск нового масла. 

Больше внимания вопросам смазки 
обязаны уделять заводы, делающие дви- 
гатели. Необходимо скорей внедрять 
способ дифференцированной (раздель- 
ной) смазки, применяемый сегодня на 
серийных двухтактных мотоциклах в 
Чехословакии, Японии, Австрии и дру- 
гих странах. Смысл этого способа в 
том, что масляный насос, связанный с 
коленчатым валом, в зависимости от 
его оборотов и открытия дроссельной 
заслонки подает дозированное количе- 
ство масла, а результат — сокращение 
в два с лишним раза его расхода. 

В. ФИЛИППОВ, 

кандидат технических наук 

Н. ЗАГОРОДНИЙ, 
инженер 

От редакции. Вопрос, затрону- 
тый авторами этой статьи, несомненно, 
заслуживает самого пристального внн- 
особенно если учесть намечае- 
мый на пятилетку рост производства 
двухтактных двигателей. Редакция по- 
лагает, что в Министерстве нефтепере- 
рабатывающей промьппленности СССР 
рассмотрят эту статью и примут меры 
по скорейшей организации широкого 
производства специальных масел. 


ЕЩЕ ОДИН КрАЗ 

минувшую пятилетку -Кременчуг- 
ский автомобильный завод освоил произ- 
водство более совершенной модели 
грузовика высокой проходимости, 
НрАЗ-255Б. На его базе в дальнейшем 
было создано несколько модификаций. 
Об одной из них, 19-тонном лесовозе 
КрАЗ-255Л, рассчитанном на работу с 
роспуском, рассказывалось в апрельском 
номере журнала за прошлый год. 

Последней модификацией является се- 
дельный тягач КрАЗ-255В. Он предназна- 
чен для буксировки в любых дорожных 
условиях полуприцепа, весящего с гру- 
зом 18 тонн. По дорогам первой и вто- 
рой категорий машину можно эксплуати- 
ровать с общей нагрузкой 26 тонн. 

На тягаче установлен восьмицилинд- 
ровый дизель ЯМЗ-238 (240 л. с. при 

2100 об/мин), коробка передач, у кото- 
рой четыре высшие ступени из пяти 
снабжены синхронизаторами. двухсту- 
пенчатая раздаточная коробка и привод 
на все колеса. Широкопрофильные одно- 
скатные шины размером 1300x530—533 
снабжены системой регулирования дав- 
ления воздуха. 

Вес тягача КрАЗ-255В в снаряженном 
состоянии — 10,6 тонны. С полной на- 
грузкой машина может развивать ско- 
рость 62 км/час. Контрольный расход 
топлива — 45 л/100 км. 


АВТОБУСЫ из КУРГАНА 


Самый восточный из наших автозаво- 
дов — Курганский автобусный — первую 
продукцию дал в 1958 году, когда присту- 
пил к производству 24-местных автобу- 
сов типа ПАЗ-651 А. За этой моделью 
последовала более совершенная, 
КАвЗ-685, которая недавно подверглась 
модернизации. 

КАвЗ-685В предназначен для межрайон- 
«ных сообщений — перевозки пассажи- 
ров в сельских местностях, небольших 
городах по дорогам всех категорий, в 
том числе и по проселкам. Базовыми для 
этого автобуса стали агрегаты грузовика 
ГАЗ-53А. Вот его краткая характеристи- 
ка: двадцать одно пассажирское сиде- 
нье, достаточно мощный (115 л. с.) двига- 
тель, гидроваккумный усилитель тормо- 
зов, два независимых отопителя. Компо- 
новка автобуса иапотная. При таком рас- 
положении агрегатов удается получить 
оптимальное для проходимости соотно- 
шение нагрузок на переднюю и заднюю 
оси. 

Заводские конструкторы разработали 
уже самостоятельно машину КАвЗ-3100, 



Модернизированный автобус КАвЗ-685В. 


Автобус, предназначенный для неболь- 
ших городов, успешно прошел государ- 
ственные испытания. «Сибирь» — таи 
назвали курган цы свою новую модель — 
в с^личие от предыдущих, капотных 
ПАВ.50В ^имеет вагонную компоновку. 
Приятный В'нешний вид, большая пло- 
щадь остекления, комфортабельный са- 
лон и легкое управление ставят «Сибирь» 
авто^у^о^^^*^^^*^ образцами городских 
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СОЗДАТЬ автомобильный 



Кто из наших лю- 
дей старшего поколе- 
ния не помнит первые 
советские пятилетки, 
наполненные пафосом 
трудового героизмаі 
Яркую страницу в ис- 
торию социалистиче- 
ской • индустриализа- 
ции тех лет вписали 
а втомобилестроители. 

И 1938 году с конвей- 
і‘РОв автозаводов 

страны сошло более 
двухсот тысяч машин. 

1936 год. Москов- 
ский автомобильный 
. ;авод посетил народ- 
мый комиссар тяже- 
юй промышленности 
Г. К. Орджоникидзе 
< второй слева). Идет 
осмотр легкового ав- 
томобиля ЗИС-101. 
Пояснения дает ди- 
ректор завода Н. А. 
Лихачев. 

Фото из архива ЗИЛа 


Маша страна вступила в новую ПАТилетиу. Она знаменует собой бурное развитие 
народного хозяйства, и в частности автомобилестроения и автомобильного транс- 
порта. Уже дает продукцию крупнейший Волжский автозавод, а на Каме развора- 
чивается полным ходом строительство нового автогиганта. У нашей автомобилиза- 
ции большое будущее и славные традиции. И сегодня, на пороге новых свершений, 
мы должны особенно бережно сохранять и поддерживать эти традиции. Первые 
шаги, сделанные отечественным автомобилестроением, героические будни соору- 
жения Горьковского и других автозаводов, бессмертные подвиги военных водите- 
лей в годы Отечественной войны не могут быть забыты. С ними должны быть озна- 
комлены как можно более широкие круги советских людей. Вот почему сейчас, 
нам кажется, пришло время всерьез взяться за создание автомобильного музея. Му- 
зея, где были бы собраны по возможности все основные модели автомобилей и мо- 
тоциклов, выпускавшиеся нашими заводами, где можно было бы познакомиться с 
летописью трудовых и боевых успехов наших водителей. Его экспонаты представили 
бы не только большую познавательную ценность для многомиллионной армии авто- 
мобилистов страны. Они также сыграли бы неоценимую роль в деле патриотическо- 
го воспитания молодежи. 

Мы считаем, что скупая экспозиция автомобильного отдела Политехнического 
музея в Москве уже не соответствует нынешнему размаху автомобилизации в Со- 
ветском Союзе. Нам нужен настоящий большой музей отечественного автомото- 
строения, автотранспорта и автомотослорта. И мы от имени всех автомобилистов Со- 
ветского Союза выдвигаем предложение о его скорейшей организации. 

A. АНДРЕЕВ, министр автомобильного транспорта БССР 

Л. АФАНАСЬЕВ, заслуженный деятель науки и техники РСФСР, профессор, док- 
тор технических наук, ректор Московского автодорожного института, председатель 
президиума Федерации автомобильного спорта СССР 

Д. ВЕЛИКАНОВ, член-корреспондент Академии наук СССР, заслуженный дея- 
тель науки и техники РСФСР, профессор, доктор технических наук, участник кара- 
кумского пробега 1933 года 

И. ГОБЕРМАН, начальник Главного управления автомобильного транспорта Мос- 
горисполкома 

Ф. ГОЛОВНЕНКО, министр автомобильного транспорта УССР 

К. КАДЫРОВ, Герой Социалистического Труда, депутат Верховного Совета 
СССР, водитель 

С КОВАЛЕВ, генерал-майор, начальник Рязанского высшего военного автомо- 
бильного командного ордена Красной Звезды училища 

B. КОЛОМНИКОВ, директор Московского автомобильного завода имени Ленин- 
ского комсомола 

В. ЛУКЬЯНОВ, комиссар милиции З-го ранга, начальник Управления Госавтоин- 
спекции МВД СССР 

М. ПРИСТАВКА, Герой Социалистического Труда, водитель 

В. СЕЛИФОНОВ, начальник отдела автотранторного и сельскохозяйственного ма- 
шиностроения Госплана СССР, лауреат Государственной премии СССР, профессор 

Е. ТРУБИЦЫН, министр автомобильного транспорта РСФСР 
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Здесь еле уловимо пахнет маслом и 
бензином, чуть-чуть кожей, потрескав- 
шейся, слегка задубевшей, и поэтому ка- 
жется, словно где-то совсем рядом сло- 
жены древние фолианты. Оглядываемся 
по сторонам, всматриваемся в синюю 
эмаль старинных эмблем, в слегка по- 
желтевшие рефлекторы фонарей, в вы- 
сокие никелированные радиаторы. И 
вспоминаются почему-то потемневшие 
знамена прославленных, но уже не су- 
ществующих полков, давно отгремевшие, 
но по-прежнему величественные пушки 
давних лет. И слова древнеримского поэ- 
та Публия Папиния Стация: «Чти всегда 
следы прошлого)^. 

«Руссобалт», первый «»газии»^, -лэмка^^ 
соседствуют в чисто выбеленном полу- 
подвале Политехнического музея. Ря- 
дом — ветераны с более солидным ста- 
жем — «Де-Дион-^тои», ААГ, «Стевер», 
А где же ваши братья, — подумалось 
мне? Почему здесь не видно первой «ло- 



Единственный уцелевший «Руссобалт». 
Перед нами — модель «К» (4 цилиндра, 
22 1 2 см-^, 24 л. с., 1190 кг, 60 км/час), по- 
строенная в 1913 году автомобильным 
отделом Русско-Балтийского вагонного 
завода в Риге. В настоящее время .ма- 
шина «на ходу» и выглядит как новень- 
кая. 


луторки» ГАЗ-АА, грузовика ЯГ-6, где 
ЗИС-101 и АМО-37 Причина, конечно, не 
в тесноте, хотя большого числа автомо- 
билей тут, и вправду, не разместить. Де- 
ло в том, что экслонаты-то теперь зате- 
ряны, — разве только где-нибудь на без- 
вестных свалках еще ржавеют рамы и 
кузова машин, которым мы лет трид- 
цать — сорок назад радовались, чьи фор- 
мы считали чуть ли не совершенством. 

На этих страницах публикуется пись^- 
МО группы организаторов автомобильной 
промышленности и транспорта, ученых, 
водителей. Они ставят вопрос, который 
волнует многие тысячи автомобили- 
стов, — о создании автомобильного му- 
зея. Нам есть что показать молодежи. 
Но пока даже неизвестно, где и в иаком 
состоянии находятся многие ветераны 
Да, в Горнах и Москве бережно хранят- 
ся ленинские «роллс-ройсы», в НАМИ 
приобретает свой первоначальный облиь 
первая советская малолитражка, постро- 
енная 40 лет назад. Москвич И. Хлупнов 
заботливо ухаживает за своим «Бебе-Пе- 



Оченндно, что -'^Де-Дноп Бутон» 1901 го 
да (1 цилиндр, 3,5 л. с., 350 кг 

25 км/час) — один из немногих экспоиа 
тов действовавшего 45 лет назад в Моек 
ве автомобильного музея. Машину отлн 
чают змеевиковый радиатор, керосине 
вые фонари и... рычаг переключения не 
редач на рулевой колонке. 



МУЗЕЙ 


А. Стумбрис хо- 
лит ФН АТ-509 І927 года. Ленинградцы не- 

3 Ікл ^ ім р« мк «А к л ^ 


Давно реставрировали и демонстрируют 
в городском музее «Бенц-вело» 1893 го- 
да. Но этого мало. Надо найти затерян- 
ные следы автомобилей, в первую оче- 
редь отечественных, которые смогут в 
оУАУЩем украсить экспозицию музея. 



Первые легковые машины Горьковско- 
го автозавода, детища довоенных пятиле- 
ток. Много ли их осталось теперь? Один 
из представителей племени ГАЗ-А (4 ци- 
линдра. 3280 см3, 40 л. с.. 1080 кг, 

УО км/час) сейчас находится на попече- 
нии Политехнического музея и является 
уникальным экспонатом. 


Хотелось бы, чтобы, глядя на снимки 
машин, которые удалось сохранить, на- 
ши читатели прониклись уважением и 
первым, пусть сегодня немного смешным 
конструкциям давно прошедших лет. А 
как бы обрадовало всех автомобилистов 
сообщение, где можно разыскать, напри- 

пикап ГАЗ-4 или трехоску 
3 и с-61 Может быть, кто-нибудь знает о 
местонахоішенин редчайших лимузинов 
«Красный Путиловец» или какого-нибудь 
«Руссобалта» модели «с». 



Со знаменитой «эмкой», вернее, с ее 
шасси без кузова, можно познакомиться 
весьма детально. Десятки таких машин 
еще бегают до сих пор, хотя с начала 
производства минуло уже 35 лет. Авто- 
мобиль ГАЗ-М1 (4 цилиндра, 3280 см^, 
50 л. с., 1370 кг, 100 км/час) выпускался 
до начала Великой Отечественной войны. 


Но создание музея — • это не только, н 
не столько, поиски старых машин, 
музеи должен отразить героику строи- 
тельства автогиганта в Горьком и дру- 
гих первенцев автостроения, подвиги во- 
енных водителей на фронтах войны, на 
Ладоге, успехи советских автогонщиков, 
питомцев ДОСААФІ Эти материальі и до- 


||У^^®кты должны быть широко представ* 

ялик.! » 


• г ^ штттжш | СІ В 

лены в музее. Их надо собрать, подгото- 
вить. Наверно, немалую помощь в этом 
могли бы оказать энтузиасты автодела из 

организаций и клубов 
ДОСААФ, потому что кому же, как не им, 
членам Общества патриотов, ближе всего 
эта почетная и благородная задача. 
Вспомним; легендарный броневик, с ко- 
торого выступал В. И. Ленин и который 
стоит теперь на постаменте в Ленингра- 
де, в свое время разыскали осоавиахи- 
мовцы» 




СДЕЛАНО В АРМЕНИИ 


Эти «еднотонные фургончики с эмбле- 
мой ЕрАЗ на передней части кузова по- 
явились сравнительно недавно, но уже 
завоевали признание. Они очень удобны 
для внутригородских перевозок мелких 
партии грузов. Выпускает их Ереванский 
автомобильный завод, который вступил в 
строи в минувшей пятилетке. Первенцы 
завода — машины ЕрАЗ-762 были созда- 
ны с помощью латвийских автомобиле- 
строителей на базе известного микро- 
автобуса РАФ-977Д. Фургон отличается 
мзлои погрузочной высотой — всего 

двигатель 

позволяет развивать скорость 
100 км/час. 

Спрос на ереванские автомобили по- 
стоянно растет. Год от года завод нара- 
щивает их выпуск. А конструкторы по- 
стоянно работают над новыми машина- 
ми. Недавно ими подготовлена модифика- 
ция базовой модели — фургон-рефриже- 
ратор ЕрАЗ-762Р. Он успешно выдержал 
испытания. Семьсот килограммов груза 
могут путешествовать при любой жаре: в 
рефрижераторе сохраняется температура 
минус 5 градусов. Холодильная установка 
работает от двигателя, а управляет ею 
шофер из кабины. 



ЕрАЗ-762 на улицаіх Еревана. 


Одновременно ереванские автомобиле- 
строители ведут работы над моделями 
«дальнего прицела». 

Коллектив заводского КБ спроектиро- 
вал ЕрАЗ-763Б. При его создании ста- 
вилась задача улучшить эксплуатацион- 
ные качества машины. Предназначенный 
для тех же целей, новый автомобиль уна- 
следовал от предшественника малую по- 
грузочную высоту и кузов большого объ- 
ема. ЕрАЗ-763Б очень удобен для раз- 
возки товаров в торговой сети, включая 
грузы с небольшим объемным весом. 


ПЕРВАЯ ЛАСТОЧКА 


в Киеве освоено мелкосерийное произ- 
водство одноосных прицепов к автомо- 
билю «Волга» — «Турист-1». Это своеоб- 
разная передвижная дача на четырех че- 
ловек. 

В походном положении габариты «Ту- 
риста-1» составляют 3060x1750x1100 мм. 
При этом он имеет вид аккуратного пря- 
моугольного ящика, совершенно не ухуд- 
шающего обзорности водителя. Указате- 
ли поворота, габаритные огни, стоп-сиг- 
налы и фонарь освещения номерного 
знака размещены на задней стенке при- 
цепа и отвечают всем требованиям безо- 
пасности. 

В «жилом» виде, с раскинутой палат- 
кой. габариты «Туриста» -- 4000х3250х 
Х2230 мм. 

В комплект, кроме палатки и пристрой- 
ки из ткани с водоотталкивающей про- 
питкой, входят походная бензиновая 
плитка, стол и четыре стула, два надув- 
ных матраца, занавески, полог. 



Сварка корпуса фургона в кузовном 
цехе. 



Конструкторы л. Поладян, Т. Григо- 
рян, Д. Акопян, Г. Чакмишян обсуждают 
проеі.т иерспектішпой модели. 



Ереванские автомобили отправляются 
в десятки городов страны. 


Фото Э, Исаакяна 
и В, Великжанина (ТАСС) 


Сцепное устройство — буксирный шар 

лля установки на 
• аз- 21 без каких-либо переделок) и от- 
летная часть— также входит в оборудова- 
ние. К нему относятся и розетка, штеп- 
сельный разъем, детали электрооборудо- 
вания. Вес «Туриста-1» — около 350 ки- 
лограммов. 

Конструкция прицепа позволяет безо- 
пасно буксировать его по грунтовым и 
булыжным дорогам со скоростью до 
40 км/час, а по дорогам первой и второй 
категории — до 70 им/час. цена прицепа- 
дачи — 1200 рублей. 

По всем вопросам, касающимся приоб- 
ретения «Туриста-1», следует обращаться 
в Киевскую областную контору «Спорт- 
товары» по адресу: Киев-51, Молодогвар- 
дейская, 20. ^ 



«Турист-1», буксируемый «Волгой». 
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ПРЕМЬЕРА 



НА ПОЛИГОНЕ 



Как проверить качество вьшускаемых 
мотоциклов и соответствие их основных 
параметров требованиям технических 
условий? Как определить их надеж- 
ность при эксплуатации на разных до- 
рогах? И наконец, как оценить полу- 
ченные результаты, чтобы сравнить 
мапіины между собой и с выпускавши- 
мися ранее? Все эти вопросы каждый 
год встают перед организаторами все- 
союзных испытаний мотоциклов, име- 
нуемых «Первенством заводской мар- 
кизу. 


Семь раз это первенство проводилось 
в южных городах страны. Разные трас- 
сы большой протяженности, к тому 
же не закрытые для движения транс- 
порта, не всегда отвечали требованиям 
испытаний. Понятно, что в таких усло- 
виях трудно получить достоверные ре- 
зультаты, а тем более сравнить их с 
предыдущими. 

Возможность значительно повысить 
ценность испытаний появилась после 
того, как в 1970 году решено было 
перенести «Первенство заводской мар- 


На фото (сверху вниз): 

проверка удельного расхода топлива на 
скоростном кольце; 

даже короткая выдержка при съемке не 
смогла скрыть тряску мотоцикла на бу- 
лыжном кольце; 

размокшая грунтовая дорога — не пре- 
пятствие и для мопеда^ _ 

ки» на автомобильный полигон НАМИ. 
ВНИИмотопром совместно со специали- 
стами полигона разработал программу, 
по которой все отечественные мопеды, 
мотороллеры и мотоциклы держали эк- 
замен на качество и надежность на до- 
рогах полигона. 

Согласно положению о первенстве, 
спортивные комиссары отобрали на за- 
водах по две серийные машины: 
«Урал-2» (М-63) — в Ирбите, «Днепр» 
(К-650) — в Киеве, «Планету-2» и 
«Юпитер-2» с коляской — в Ижевске, 
«Восход» — в Коврове, М-105 — в Мин- 
ске, мотороллеры «Турист* — в Тулей 
В-150М — в г. Вятские Поляны, мопе- 
ды «Рига-4» — в Риге и «Верховина-3» — 
во Львове. Там же все узльі и основные 
детали были замаркированы, машины 
обкатаны и в опломбированных ящи- 
ках отправлены на полигон. Вместе с 
ними прибыли экспериментальные 
тульские мотороллеры «Старт» и «Ту- 
рист-М», коврювские мотоциклы «Во- 
сход-2» и Львовские мопеды «Старт». 

Сначала проводились спеіщальные 
испытания: определение сухого веса, 
максимальной скорости, расхода топли- 
ва и тормозного пути. На динамомет- 
рической дороге, оборудованной совре- 
менной аппаратурой, впервые удалось 
измерить с высокой точностью макси- 
мальную фактическую скорость машин. 

У всех, кроме одного мопеда «Верхо- 
вина-3» (из-за неисправного карбюра- 
тора), она оказалась больше предпи- 
санной техническими условиями. Луч- 
ший результат показал ИЖ-Ю2 с ко- 
ляской “““ 92,8 км/час вместо 80, как 
указано в технических условиях заво- 
да. Без штрафных очков закончили 
специальные испытания все серийные 
машины, за исключением того же мо- 
педа, превысившего контрольный рас- 
ход топлива. Первое место по сумме 
положительных очков завяла команда 
Ижевского завода. 

Затем после осмотра и регулировки 
машин начались основные дорожные 
испытания. Они проходили в три эта- 
па. Первый — пробег от 1390 километ- 
ров для мопедов до 3000 для ИЖ-П2 
со скоростью, составлявшей 85 процен- 
тов міаксимальной. Три дня в две сме- 
ны шла работа на бетонном кольце по- 
лигона. Эта широкая, построенная по 
всем правилам дорожного искусства 
замкнутая трасса позволяет за корот- 
кий срок проверить способность дви- 
гателя функционировать в напряжен- 
нейшем режиме, когда обороты почти 
достигают расчетных. 

Большая часть машин успешно сда- 
ла и этот экзамен. «Провалились» са- 
мые маленькие и одна из самых боль- 
ших — на ЛЬВОВСКОМ и рижском мопе- 
дах разрушились коленчатые валы, а 
на киевском мотоцикле сломалась 
штанга привода впускного клапана. Не- 
удача постигла и команду Ижевского 
завода, неоднократного победителя 
прежних лет — на топливном баке 
ИЖ-Ю2К была обнаружена трепціна в 
месте приварки кронштейна. Получив 
по 50 штрафных очков, эти команды 
выбыли из борьбы за призовые места. 




На втором этапе — • на булыжном 
кольце машинам предстояло пройти от 
440 (мопеды) до 930 (ИЖ-П2) километ- 
ров со скоростью, составляющей 40 
процентов максимальной. На этой до- 
роге хорошей проверке подвергается 
ходовая часть машин. Особенно доста- 
ется амортизаторам и... испытателям. 
Правда, не всем. Лучше других себя 
чувствовали водители мотороллеров 
В-150М. Предписанная им скорость 
оказалась самой подходящей, чтобы 
машина плавно ехала по булыжнику. 
Для достижения такого эффекта другим 
пришлась увеличить скорость, а неко- 
торым не помогало и это. Поначалу ка- 
залось, что многие машины не выдер- 
жат такой тряски и, как шутили на- 
блюдавшие за испытаниями автомоби- 
листы, придется посылать установку с 
магнитами для очистки дороги от мо- 
тоциклетных деталей. Но мрачные 
предсказания не сбылись. Машины не 
только благополучно вынесли трудней- 
ший пробег, но и получили меньше 
■ штрафных очков за технические неис- 
правности, чем на других дорогах. Бу- 
лыжник оказался суровым лишь к од- 
ному рижскому мопеду — не выдержа- 
ла сварка* кронштейна на раме для 
крепления двигателя. 

Наибольшие потери команды понесли 
на третьем этапе — грунтовой дороге. 
Сотни километров, пройденные со ско- 
ростью вдвое меньшей, чем максималь- 
ная, очевидно, выявили возникшие 
ранее дефекты и, конечно, вызвали но-* 
вые, связанные с изменением режимов 
работы двигателя, переключением пере- 
действием тормозов, которыми до 
сих пор пользоваться приходилось ма- 
ло. 

Неудача постигла здесь команды 
Минского и Вягско-Полянского заво- 
дов, не имевшие до этого штрафных 
очков. На М-105 порвалась моторная 
цепь (случай вообще очень редкий), а 
на В-150М образовалась трещина капо- 
та у подножек пассажира. 

Героем основных дорожных испыта- 
ний и победителем первенства завод- 
ской марки стала команда Ирбитского 
завода, не получившая ни одного 
штрафного очка! Ей вручен главный 
приз — «Надежность». Второе место 
заняла команда Вятско-Полянского, а 
третье — Тульского заводов. Из экспе- 
риментальных машин лучшими оказа- 
лись Львовские мопеды «Старт». 

Сравнивая результаты испытаний за 
несколько последних лет, важно отме- 
тить, что фактические величины основ- 
ных параметров машин значительно 
лучше записанных когда-то в техниче- 
ских условиях. Так, сухой вес «Риги-4», 
М-105 и ИЖей на 7 процентов меньше 
указанных в ТУ, а тормозной путь у 
всех машин, кроме тяжелых, короче 
обусловленного на 40 — 50 процентов. 
Можно лишь сделать упрек, что эти 
достижения заводов не отразились свое- 
временно в технических условиях. 

Сейчас еще трудно полностью срав- 
нить качество машин прежних и сегод- 
няшних, поскольку испытания раньше 
проходили на разных трассах. В даль- 
нейшем же, когда они получат посто- 
янную прописку на полигоне, можно 
будет с уверенностью судить о прогрес- 
се наших мопедов, мотороллеров и мо- 
тоциклов. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Дмитров 



АВТОМОБИЛИ ДЛЯ СПОРТА 

НОВОЕ В ТЕХНИЧЕСКИХ ТРЕБОВАНИЯХ 

техники вносит много нового в автомобильные соревнования Не являет- 
ся исіслючением и предстоящий сезон. На старты выйдут машины соответс?вѵюши^^ 
к гоночной формуле 3, а также последних о?еЙс?2енных мЖей 

В связи с этим появилась неооходилюсть скорректировать спортивную классигЬикя 
цию автомобилей и технические требования к ним. сисрхивную классифика- 

Прежде всего речь идет о «Жигулях». Как известно. ФАС СССР еще в 1969 гопѵ 
установила юіассифнкацию туристских автомобилей с делением каждого класса ня 
две группы. В первую из них - «А» входят машины с верхним расщэеде т^л ьн 
валом, а в группу «Ь» — с нижним. Таким образом, сериііные «Жигѵгпі>^(В^З 
оудут участвовать в соревнованиях по группе «Л» класса II (от 1000 лб 'іЗОО смЗ) 
гыгтг^^п «Жигули» применена прогрессивная система тормозов с раздельными 

« передних и задних колес, а таіѵже аитиблокировочное устройств 

в виде так называемого распределителя давления. Поскольку все эти конструктивные 

усовершенствования направлены иа повышение безопасности, их разрешается прилш 
нять на всех других серийных легковых автомобилях. Р^ізрешаеіся лриме- 

?? автозаводах разрабатываются такие приспособления, которые в случае ава- 

водителя и пассажиров. К числу их относятся рулевое 
управление с эластичном колонкой, утопленные дверные ручки, подголовники* и т. д. 
Это оборудование можно устанавливать на серийных автомобилях, участвующих в 
соревнованиях, даже в том случае, если завод-изготовитель выпустил его Іе свыше 

(цифра обязательная для других деталей и агрегатов). Нужію то]щ- 
ко, чтооы это оборудование прошло предварительную проверку на самом заУоле 
или в отраслевом научно-исследовательском институте. гамом заводе 

Дабы дать возможность спортсменам эффективнее повышать мощность двигателя 
с текущего года допускается изменение всего впускного труболрошща прЙ условии 
сохранения мест и способов его крепления. при условии 

требований, которые предъявляются к гоночным автомобиля.м вызван 
появлением новой международной гоночной формулы 3. Машины соответствующие 

поршневой двигатель не более чем с четырьмя цилиндрами с^^^^ 
марным рабочим ооъемом до 1600 см\ Его блок и головка могут быть от серийного 
двигателя, выпускаемого в количестве не менее 5000 штук в год. Летали двигателя 
ра.фешается обрабатывать, но без добавления металла (наплавкой, наваркой и т. п.). 

олучить требуемый формулой рабочий объем можно расточкой цилиндров при- 
менением несерийных гильз или изменением хода поршни Таким образом на пвига 
теле может быть установлен новый коленчатый вал. ИнтерёсноѴчто не огр^ 
ся количество и расположение распределительных валов. 

Система питания может быть любой, но при этом обязательно наличие ограничи- 
мъ?»!! диаметром 20 мм и толщиной 3 мм. через которую должен проходить 

Гия^1Жн"Г^Лса?ени "" Допускается замена подш^ипников^г^кол^ьже- 

^ основные детали двигателя, агрегаты трансмиссии (коробка передач глав- 

должны быть от серийного автомобиля (годовой вы- 
менее 5000 штук), но не осязательно от того же. от которого взят двигатель. 

л передач может быть максимум пятиступенчатой. Разрешается примеиенче 
самоблокирующего дифференциала. ^ , ириліеиеиче 

^.^^^пвных размеров машины лимитированы только колесная база (не менее 
2000 мм) и колея (не менее 1200 мм). Вес автомобиля без балласта — не мен^ 440 кг 

Новая формула (по Всесоюзной классификации — формула 2) открывает более 
возможности для использования на гоночных автомобилях агрегатов серий- 

этой формулы в наших условиях рекомендуются двигатель, 
сцепление и коробка передач от «Москвича-412» с внесением в них отдельных конст- 
изменении. Целесообразно использование дисковых тормозов с раздель- 
ным гидравлическим приводом. 

п'^'посившиеся ранее к международной гоночной формуле 3 (типа 
теперь принимать участие в соревнованиях по национальной го- 
Ж ^ ® которую допускаются машины с двигателем рабочим объемом до 

‘ обра^зо.м. на них можно использовать агрегаты автомобиля «Жигу- 

технических требований к данной формуле исключено условие, не 
ранее применения двигателей с верхним расположение.м распредели- 
построенных на базе агрегатов «Запорожца», сохранена го- 
ночная формула 5 («Юность»). Продление ее действия Поможет введению усовершен- 
ствовании в конструкцию и их проверке. ^ 

В последнее время за рубежом большое внимание 'уделяется установлению рекор- 
дистанциях, которШ харйк^герй'зуют успехи в повышении разгонной 
Появился спе'циальный тип рекордно-гоночной машины, рас- 
”5 достижение быстрого разгона на короткой дистанции (так называемые 
технические требования к рекордно-гоночным автомобилям узако- 
нивают этот тип машин и разрешают применение на них механических аккумулято- 
" ^^'^оотве механического аккумулятора допускается специальный махо- 

опосооный развивать большое число оборотов. Перед стартом он разгоняется до 
огромной скорости вращения и в момент трогания передает дополнительную энер- 
іию на ведущие колеса. » ^ ^ і' 

ь.., „ ДРУпих принципиальных изменений технические требования к автомобилям в те- 
куще*м году не претерпели. 

А. САБИНИН, 
председатель технического 
комитета ФАС СССР 

Страничка календаря 

календарь этого года наряду с всесоюзными соревнованиями (см. 
внесены и большие традиционные встречи авто- и мотоспортсменов, 
которые проводятся с открытым стартом для многих спортивных организаций. Какие 
же из них состоятся в мае? 

СПОРТ. Ралли. «Вильнюс-71». Вильнюс (16 мая): «Донбасс-71». 
Донецк; «Белые ночи». Ленинград (23); «Эстония-71». Таллин (23). Шоссейно-кольце- 
вые гонки. На приз имени Героя Советского Союза Ю. А. Гагарина. Ленинград (9). 
Карлинг. Чемпионат Приоалтийских республик, Смиятене Латвийской ССР: первенст- 

Кросц. Первенство Северного Кавказа. Таг'анрог. 
г*, о СПОРТ. Кроссы. На приз имени комсомольца Героя Советского 

Союза Владимира Курил^ко, Смоленск; «Молодая гвардия», Краснодон (9); «Хру- 
стальный кубок «Сура», Пенза (9); на приз имени Героя Советского Союза Н. И, Куз- 

«Волга», г. Куйбышев: посвященный палмяти Героя Советского 
Союза Лизы Чанкиной, г. Калинин (9); посвященный Дню Победы, пос. Заречный 

области; посвященный памяти Героя Советского Союза Д. М. Карбыше- 
^ Н. И. Подвойского, Чернигов (23); первенство Ферганской 

долины, Ленинабад; «Дружба народов Сибири и Дальнего Востока». Томск (30)- ' иа 
приз имени Маршала Советского Союза С. М. Буденного. Ростов-на-Дону Шоссейно- 
ЪЪ? гонки. Первенство Прибалтики. Рига (16). Гонки по гаревой дЬрожке. Пер- 
венство Северного Кавказа, Зеленокумск (9). ^ 
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Недавно наш Ленинградский клуо ав- 
томототуристов первым среди подоб- 
ных организаций страны отметил свое 
десятилетие. Накануне юбилея редак- 
ция обратилась ко мне с просьбой рас- 
сказать о деятельности клуба. Много 
вопросов больших и малых приходится 
решать нам постоянно, каждодневно. 
Как осветить все? А может быть, рас- 
сказать об одном дне клуба, ну, ска- 
жем, о вторнике, когда в дом № 38 на 
набережной Фонтанки по традиции при- 
ходят наши автомототуристы. 

Да, это был наш обычный клубный 
день, с обычными делами и вопросами. 
Мы обсуждали годовой отчет, представ- 
ленный председателем правления Фрун- 
зенского районного клуба Н. Буднико- 
вым, проект положения о предстоящей 
матчевой встрече пяти городов по мо- 
тоориентированию, которое разработал 
судья Всесоюзной категории А. Муравь- 
ев. Живо проходила беседа заместите- 
ля председателя правления клуба 
Н. Шувалова с активистами о выезде в 
выходной день группы автотуристов ^ в 
колхоз «Большевик» Гатчинского райо- 
на, о подготовке наших секций к Всесо- 
юзному слету автомототуристов. 

Об одном споре (бывает, и спорим) 
расскажу подробнее. Произошел • он 
между мною и активным мототуристом 
Б. Безденежных, предложившим орга- 
низовать группу мотоциклистов для пу- 


Немало товарищей побывало в этот 
вечер у нас. Среди них член правления 
клуба главный инженер комбината ав- 
тотехобслуживания И. Капланский, ра- 
ботник областной ГАИ И. Алиевский, 
справедливо критиковавший некоторые 
наши районные клубы за слабую пропа- 
ганду правил движения. 

Думается, что даже из беглого рас- 
сказа об одном вечере можно пред- 
ставить, насколько широк круг вопро- 
сов, которыми приходится заниматься 
правлению клуба. Мы стремимся, что- 
бы наша работа, путешествия имели 
возможно большее воспитательное зна- 
чение, способствовали глубокой про- 
паганде революционных, боевых и тру- 
довых традиций земляков-ленинградцев 
и всего советского народа. Эту цель пре- 


Один из участков строящейся дороги 


Дорога на юг 


Ломоносове, Петродворце, Красном селе, 
Луге, Пскове, Острове, в Пушкинских 
Горах, в Старой Руссе, Новгороде. Чудо- 
ве, на Новой Ладоге, Лодейном поле, в 
Олонце, Петрозаводске, Парголове, При- 
озерске и других городах. 

Необходимые сведения о местах, кото- 
рые вам предстоит посетить, содержатся 
в следующей литературе: 

Колосков П. В. Ленинские места на 
Карельском перешейке. Лениздат, 1970, 
5000 экз., цена 14 коп. Громов В. И., 
Ф а и н ш т е й и Л. А. Памятные 
Ленинградской области. Лениздат, 19о9, 


Мы публикуем здесь маршруты, разра> 
ботанные Ленинградским клубом автомо- 
тотуристов. Они охватывают Ленинград 
скую. Новгородскую, Псковскую обла 
сти и Карельскую АССР. Здесь места 
связанные с жизнью и деятельностьк 
В. И. Ленина, с героическими ^ страии 
цами Великой Отечественной воины, ше 

* _ . ^ ^ _ . . ^ Ш т ѣ т л ФШ ш л » л* 


Красная Горка 


Бол.ижоРА 


Аебяжьс 


Ломоносов 


Ленинград А 


Гатчина 


Порошки 


ГостнАииы 


КОПОРЬЕ 


Цовгорол 


Протяженность ма 
220 км; № 2 — 120 к 
Кв 4 — 434 мм; Кг 5 
966 им. 


іутов 


Шимск 


Условные обозначения 


Поморье 


ленинские места 


исторические памятники 


ИОВОРШЕВ 


Пушкин. Горы 
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МАРШРУТЫ 

следуют и ежегодные слеты ввтомототу- 
ристо», путешествия, коллективные вы- 
езды в колхозы и совхозы. В минувшем 
году мы разработали десять маршрутов 
выходного дня по ленинским местам 
и местам боевой славы, по которым со- 
вершили путешествия многие автомото- 
туристы. 

Немаловажной задачей является по- 
полнение членов клуба. С этой целью 
мы собираемся вести свою работу не 
только в районных клубах, которых у 
нас теперь семнадцать, но и в коллек- 
тивных кооперативных гаражах, где 
чаще всего собираются автолюбители. 

Вместе с тем назрела необходимость 
предоставлять членам клубов кое-ка- 
кие льготы по сравнению с, так сказать, 
неорганизованными авто- и мотолюби- 
телями. Центральный совет по туризму 
• экскурсиям мог бы более действенно 
помочь нам в решении и других вопро- 
сов с тем, чтобы автомототуризм под- 
нимался быстрее, как того требует По- 
становление ЦК КПСС, Совета Мини- 
стров СССР и ВЦСПС «О мерах по 
дальнейшему развитию туризма и экс- 
курсий в стране». 


А. АМАНОВ, 
контр-адмирал а отставке, 
председатель правления 
Ленинградского клуба автомото- 
туристов 


цена 75 коп, П о б к о в и ч 


>п. По 

И. П.. 


В В X а* 

мармер и. и.. Иппо Б. Б. Где про- 
вести выходной день. Лениздат, 

25 000 экз., цена 48 коп. Мулл о И. ш- 
Памятники и памятные места 
Петрозаводск. Карельское 
изд-во. 1965, 25 000 экз., цена 44 коп. 

Псков. Справочник для туристов, Лениз- 
дат. 1965. 50 000 экз.. цена 16 коп. Нов- 
город. Путеводитель. Лениздат, 

30 000 экз., цена 17 коп, Жуков 
Клочкова А. М. Историко-революци- 
онные места в Новгороде. Издательство 
газеты «Новгородская правда». ІУОЛ 
10 000 экз., цеііа 10 іспп. 



Горьковское 



ЦЕРиМ РЕМКА 


ГІЕРВОМАйСКОЕ 


МльимЕво 


Зеаеногорск 


.Репино 



Сестрорецк 


к менориааьномѵ иѵзею 
Ш Денина „Шалаш** 



Ленинград 


Ленинград 


Красное 

Село 



КОАДИНО 


Пушкин 


Гатчина 




РАЛЛИСТЫ — РУКОВОДИТЕЛИ 
ПРЕДПРИЯТИЙ 

Интересные соревнования состоялись 
минувшей осенью в Свердловской обла- 
сти. На старт авторалли «Золотая осень» 
вышли... руководители автотранспортных 
предприятий, начальники отделов, инже- 
неры. техники. У самых «титулованных» 
в спорте был всего третий разряд. Со- 
ревнования, в которых участвовал 21 
.экипаж, организовал спортивно-техниче- 
ский клуб «Автомобилист» Средие-Ураль- 
сиого территориального транспортного 
управления. 

Ралли было однодневным. За 8 часов 
чистого движения участникам предстоя- 
ло проехать 404 километра и сделать от- 
метки на семи пунктах контроля време- 
ни, Средние скорости — от 40 до 
65 км/час. Кроме того, в программу рал- 
ли были введены дополнительные испы- 
тания — слалом и гранатометание. 

Хотя условия были сравнительно лег- 
кие. участники на практике убедились в 
том. что ралли требуют водительского 
мастерства и технических знаний, что 
соревнование — отличный помощник 
производству. 

В личном зачете первое место завое- 
вал экипаж в составе главного инжене- 
ра А. Сулейманова и начальника произ- 
водства Е. Лубинсиого из Свердловского 
пассажирского автотранспортного пред- 
приятия. В командном зачете победа до- 
сталась представителям Каменск-Ураль- 
ского автотранспортного предприятия. 

Н. УНТ, 

судья Всесоюзной категории 

г. Свердловск 


ПОЧЕТНЫЙ ТРОФЕЙ 
у КЛУБА «ФИЛИ» 

Чкаловский мотокросс. Большая и ин- 
тересная история у этого традиционного 
соревнования. Было время, когда розыг- 
рыш приза имени В. П. Чкалова считался 
важнейшим событием в спортивной жиз- 
ни столицы. Последний мемориал, кото- 
рый. кстати, состоялся в 29-й раз. вновь 
прошел интересно, с большим числом 
участников. Впервые хозяева зимней 
трассы — москвичи принимали гостей из 
Киева. , стартовавших на мотоциклах с 
колясками. 

Кросс на приз В, П. Чкалова — единст- 
венное мотоциклетное соревнование, где 
результат каждой команды оішеделяет- 
ся по последнему участнику. Спортсме- 
ны одного коллектива могут на трассе 
оказывать помощь друг другу. 

Главный приз — большую фарфоровую 
вазу с портретом прославленного совет- 
ского летчика — впервые выиграла друж- 
ная команда спортклуба «Фили», действу- 
ющего при заводской организации 
ДОСААФ. 

НА ВОЛНЕ «МАЯКА» — 
«КРАСНЬІЙІ ЖЕЛТЫЙІ 
ЗЕЛЕНЫЙ!» 

Так называется эта новая передача, 
организованная Всесоюзным радио сов- 
местно с Управлением Госавтоинспекции 
ММ СССР. Она для водителей. 

Сели вы включите свои приемники в 
19 часов 05 минут на волне «Маяка» 15 и 
30 числа каждого месяца, то узнаете 
много интересного о труде шоферов, ра- 
ботников автоинспекции, о новинках ав- 
томобилестроения, дорожного хозяйства 
и многом другом. В передаче значи- 
тельное место отведено вопросам безо- 
пасности движения. Она не оставляет в 
стороне и нарушителей правил, причины 
дорожных происшествий. 

Вы услышите и непосредственный ре- 
портаж с дороги, и советы опытных во- 
дителей по безаварийному вождению, и 
беседу на иаучно-популярную тему, и от- 
веты на вопросы слушателей самого раз- 
личного характера, в том числе и юриди- 
ческого. Серьезный разговор на автомс^ 
бильные темы перемежается популярной 
эстрадной музыкой и песнями. Значит, 
передача (она длится 25 минут) принесет 
каждому не только полезное, но и прият- 
ное. Для жителей Сибири и Дальнего Во- 
стока она специально повторяется. 

Итак, настраивайте приемники на 
волну «Маяка»! 



ЗАСЕДАНИЕ ВОСЕМЬДЕСЯТ ШЕСТОЕ 



ЧЕХЛЫ 

ДЛЯ 

СИДЕНИЙ 



Чехлы для сидений ♦Москвича-408 ♦ 
или ♦412» так же, как и для моделей 
♦407», ♦403» (см. ♦За рулем», 1970, 
№ 7), легко сшить самому. Нужное ко- 
личество ткани — 8,25 — 8,30 м^. Со- 
ветуем взять практичную, прочную и 
красивую льняную ткань. Рекомендо- 
ванная здесь выкройка получена в 
одном из специализированных ателье 
Москвы и проверена на практике мно- 
гими автолюбителями. 

По конструкции чехлы для моделей 
«408» и ^412» практически одинаковы. 
Некоторое различие в том, что у ма- 
шин, выпускавшихся до 1970 года, 
переднее сиденье имело общую подуш- 
ку, а теперь оно разделено на два са- 
мостоятельных кресла. 

Прежде чем начать кроить, хорошо 
разберитесь в чертежах (размеры даны 
в сантиметрах) и сделаі^е заготовки 
будущих чехлов в натуральную вели- 
чину из бумаги. При этом не забудьте 
предусмотреть припуск 1 — 1,5 см на 
швы. Детали следует соединять обыч- 
ным бельевым швом. Там, где на чер- 
тежах двойная линия, должен вдевать- 
ся шнур. Стягивая шнур на надетом 
чехле, вы укрепите его на сиденье. 



№ 

пози- 

ции 

Деталь 

Количест- 
во деталей 
на один 
чехол 

Чехол переднего, сиденья «Москвича-408» 

1 

Передняя деталь 
спинки 

2 

2 

Боковая деталь 

4 


спинки 

(2 левые 
и 2 пра- 
вые) 

3 

Задняя часть спинки 

2 

4 

Кармам 

2 

5 

Верхняя деталь 
.подушки 

1 

6 

Передняя деталь 
подушки 

1 

7 

Боковая деталь 

2 


подушки 

(левая и. 
правая) 


Чехол заднего сиденья 


«Москвича-408» и «412» 

1 

Передняя деталь 
спинки 

1 

2 

Боновая деталь 

2 



(левая и 
правая) 

3 

Верхняя деталь 
подушин 

1 

4. 

Передняя деталь 
подушки 

1 

5 

Боковая деталь 

2 


подушки 

(левая и 


Подлокотник 

правая) 

6 

2 

(левый и 
правый) 

7 

Планка подлокотника 

2 

Чехол 

переднего сиденья «Москвича-412» 

1—4 

Детали спинки (анало- 
гичны с деталями 
для «Москвича-408») 

10 

1 

5 

верхняя деталь 
подушки 

2 

б 

Боковая часть 
подушки 

2 


/ Чехол переднего сиденья М-408 



Чехол переднего сиденья М-4<2 



Чехол заднего сиденья М-408, Н-А\2 


СN 







51 


Я25 



ип 







о 



1 

2^ 



СѴ. 

СЧ 





^ ііи ^ 



Ѳ 



17 

ІП 

ыа 

Н<5 


- 52 _ 




50. 


■п 

В4 


м 




м 



о 



д 

Л 


1Ѳ 

1 

ч 





В2 _ 


54 
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Подшипники 

«запорожцев» 

«Очень часто при замене подшипни- 
ка узнаешь его номер лишь после раз- 
борки узла, где он был установлен. И 
тогда ищешь нужный. Сообщите, по- 
жалуйста, номера и основные данные 
подшипников автомобиля». С такой 
просьбой к редакции обращаются вла^ 
дельцы разных машин. «Клуб» позна- 
комит вас с автомобильными подшип- 
никами. Начнем с «запорожцев» моде- 
лей «965А» и «966В». 

О них можно прочитать в руководст- 
вах по эксплуатации ЗАЗ-965А и 
ЗАЗ-966В, а также в каталоге-справоч- 
нике «Подшипники качения автомоби- 
лей и автобусов». Для тех, кто не смог 
найти нужную литературу, мы поме- 
щаем данные о подшипниках «Запо- 
рожца-965А» и «966В». 



1 к 6 

о к я 

П у о. 

Место установки 

Обозна- 

Тип подшипника и его 
размеры (внутренний. 

• - с 
я п 
г. ь 
о о 

/Ч со д 

подшипника 

чение 

наружный диаметр и 

и й 


ширина), мм 

я 


1. 2 

Вал генератора 
(обе опоры) 

180503-С10 

Шариковый радиальный 
однорядный (17x40x16) 

2 

3 

Вал сцепления (передняя опо- 
ра) 

134901-Д 

Роликовый, игольчатый 
(12X18X12) 

1 

4 

Вал сцепления (задняя опора) 

7000105 

Шариковый радиальный 
однорядный (25X47X8) 

1 

5 

Ведущий вал коробки передач 
(передняя опора) 

206 

Шариковый радиальный 
(30X62X16) однорядный 

1 

6 

Ведущий вал коробки передач 
(задняя опора) 

50305 

Шариковый радиальный 
однорядный (25X62x17) 
с канавкой для устано- 
вочного кольца 

1 

7 

Ведущая шестерня главной пе- 
редачи (задняя опора) 

166805- Л 

Шариковый радиальный 
двухрядный (25Х62Х 

X 28/24) 

Роликовый радиальный 
(25X62X17) 

1 

8 

Ведущая шестерня главной пе- 
редачи (передняя опора) 

92305-К 

1 

9 

Дифференциал 

2007913 

Роликовый конический 

(65Х90Х.17,3) 

2 

10 

Карданные шарниры 

704902-К5 

Роликовый игольчатый 

(15.2x28x20) 

8 



(704702-К) 

Роликовый игольчатый 

(16,3X30X25) 

8 

11 

Заднее колесо (наружный) 

7706 

Роликовый конический 

(28X58X17.5). 

2 



(.2007107) 

Роликовый конический 

(35x62x18,2) 

2 

12 

1 

Заднее колесо (внутренний) 

7205-К1 

Роликовый конический 

(25X52X16,5) 

2 



(2007107) 

Роликовый конический 

(35X62X18,2) 

2 

13 

Переднее колесо (внутренний) 

7205-К1 

Роликовый конический 

(25X52X16,5) 

2 


» 

(7706) 

Роликовый конический 

(28X58X17,5) 

2 

14 

Переднее колесо (наружный) 

7203 

Роликовый конический 

(17X40X13,5) 

2 



(7204-К1) 

Роликовый конический 

(20X47X15,5) 

2 

15 

\ 

Червяк рулевого механизма 

977906-К1 

Роликовый конический 
без внутреннего коль- 
ца (44, 477x9,6) 

2 

16 

Ролик вала сошки 

766800-х 

Шариковый радиально- 
упорный с двумя внут- 
ренними кольцами 
(10X35,85X25.4) 

1 


Вместо подшипника 180603-С10 до 
1966 года применяли П203Ш и 
П201ІІІ; вместо 134901-Д до 1964 года 
ставили 943/12 ; вместо 7205-К1 до 
1968 года был 7205 и вместо 7204-К1 
до 1068 года — 7204.- 


Если для одной и той же позиции в 
таблице указаны два разных обозначе- 
ния аіодшипни.ка, то -первое относится к 
моделям «966» и «9в5А», а второе, взя- 
тое в скобки, — к модели «966В». 



Голубой 


долгожитель 

«Москвич-401», что стоял в переулке 
недалеко от редакции, как-то сразу рас- 
положил к себе. Он не щеголял хроми- 
рованными украшениями, на нем не кра- 
совался «волговский» бампер, да и перед- 
няя подвеска, как можно было заключить 
по колесам и посадке машины, не была 
«пересажена» от «четыреста восьмого» 
собрата. . 

Автолюбители, которые стараются 
поддерживать машину в первозданном 
виде, всегда вызывают уважение. Мно- 
гие поддаются соблазну (и не без резо- 
на) модернизировать ее. установив при 
ремонте по возможности агрегаты более 
новых моделей. Однако есть и такие, 
кто стремится сохранить все, что было 
«написано на роду» автомобилю, каких 
бы усилий это ни стоило. 

Когда появился хозяин «москвича», на- 
чались расспросы. Оказалось, что его 
машина — выпуска пятьдесят третьего 
года и прошла уже 325 тысяч километ- 
ров. 

— Двигатель, — пожалуйста, — его 
родной, — владелец откидывает бокови- 
ну капота. Видите — все тот же до сих 
пор — 1071 см3, нижнеклапанный. Пере- 
жил три капитальных ремонта, и вот ни- 
чего, ходит — не жалуюсь. 

На заданный с замиранием сердца тра- 
диционный вопрос «а кузов как?» Анато- 
лий Иванович (так зовут владельца)' не 
махнул сокрушенно рукой. Он деловито 
постучал по нижним частям стоек ветро- 
вого стекла. Сквозь краску еле заметно 
проступали заплаты. Здесь появились тре- 
щины. Их перекрыли несколькими слоя- 
ми стеклоткани, пропитанной полиэфир- 
ной смолой, куда были добавлены пла- 
стификатор и отвердитель. 

Пороги кузова... Ну. конечно, «подгни- 
ли», но не настолько, чтобы подваривать- 
Двери закрываются хорошо, так что ку- 
зов вредных перекосов еще не имеет. 

Разумеется, прочтя эти строки, кое- 
кто из автолюбителей скептически улыб- 
нется — теплый гараж, мол, да ездит 
лишь в солнечную погоду. 

Оказывается, что «Москвич» ЭК-р1-91 в 
городе, «ночует» на улице. Правда, у его 
владельца есть гараж (холодныйі) под 
Москвой на даче, но ездит он и зимой и 
осенью. Вообще колесит много — совер- 
шал отпускные путешествия на юг, на 
Урал, даже на Байкал. В среднем за год 
накручивает не меньше восьми тысяч 
километров. 

Естественно, хочется узнать, каков 
стаж владельца этого «Москвича». Ответ 
короткий — за рулем с 1952 года. Тут же 
следует вопрос — «А аварии?» Насту- 
пает тишина. Вот удостоверение водите- 
ля. Следов компостера нет, вопросов то- 
же. Но пальцы подозрительно ощупыва- 
ют облицовку радиатора — что означают 
вот эти еле ощутимые вмятины? Это ре- 
зультат тесного контакта с грузовиком, 
который неосторожно «сдал назад». Кста- 
ти, в биографии машины кузов был пере- 
крашен лишь однажды. 

Заглянем внутрь. Рычаг переключения 
торчит из пола, — ага, коробка еще «че- 
тырехсотой» модели. Щиток приборов, 
баранка, сиденья — те же самые, что 18 
лет назад, — имеют вполне свежий вид. 
Оказывается, что и передняя Подвеска, и 
задний мост тоже не подвергались заме- 
не и находятся еще в хорошей форме. 
Вот карданный вал пришлось сменить, 
но таким же, от «четыреста первой» мо- 
дели. На машине добавлены лишь обяза- 
тельные указатели поворота да решетча- 
тый багажник (жизнь заставила!) над за- 
пасным колесом. 

Ну вот, кажется, и все. Невероятный 
случай, — заключат одни. Да, нет — ни- 
чего удивительного, — возразят дру- 
гие, — все дело в квалификации владель- 
ца. Грамотный уход, аккуратная экс- 
плуатация, своевременный ремонт — 
вот те «три кита», на которых держатся 
автомобили-долгожители. 

Знаменитый гонщик пятикратный чем- 
пион мира Хуан Фанхио как-то сказал, 
что к машине надо относиться, как к ло- 
шади. О том, какие плоды приносит чут- 
кое отношение к ветеранам, продемонст- 
рировал нам на своем голубом «Москви- 
че» Анатолий Иванович Ерш. 

Л. МИХАЙЛОВ 
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Автомобили ГАЗ-69 с обеими ведущими осями широко применяются на селе» в ар- 
мии» в геологоразведочных партиях. Порой они на протяжении многих месяцев нахо- 
дятся в труднодоступных или малонаселенных районах, где не найти нужных запас- 
ных частви и ремонт приходится вести собственными силами. Редакция получает 
письма от водителей ГАЗ-69» механиков» которые делятся своими соображениями» 
предлагают способы восстановления изношенных деталей и узлов. Больше всего пи- 
сем касается шарикового карданного шарнира равных угловых скоростей. Этот до- 
вольно нагруженный узел установлен в переднем ведущем мосту ГАЗ-69 и в тяжелых 
условиях эксплуатации иногда выходит из строя. Наши читатели делают попытки за- 
менять шариковый шарнир равных угловых скоростей обычным карданным шарни- 

Й ом с крестовиной. Такие предложения поступили к нам от Е. Юрченко из Кустаная» 
. Султанаева из Башкирии» ІІІ. Иартвелашвили из Грузии. . , 

Изношенные вилки шарикового кардана они обтачивают под резьбу М22 тан. что 
сохраняют при этом буртики вилки» опирающиеся на упорные шайбы кардана. В вил- 
ках обычного карданного шарнира (от ГАЗ-69) растачивают отверстия под резьбу 
М22» а хвостовики обрезают. Переделанные вилки навертывают на обточенные части 
вилок шарикового кардана и обваривают место стыка, а затем собирают с крестови- 
ной карданного вала ГАЗ-69. При этом расстояние между торцами буртиков вилок со- 
ставляет 109 мм. 

Изготовленный таким способом шарнир довольно долговечен» хотя по конструкции 
это обычное карданное сочленение. Авторов предложений интересует мнение специа- 
листов о технической целесообразности замены шарнира равных угловых скоростей 
обычным. 

Мы обратились с этим вопросом к инженеру Ульяновского автомобильного заво- 
да Е. Р. Варченко и попросили его одновременно рассказать об экспериментах» про- 
веденных на заводе с разными конструкциями карданных шарниров. 



Каи известно» шариковые карданные 
шарниры — самые простые и самые де- 
шевые из всех типов шарниров равных 
угловых скоростей. Этим» собственно» и 
определяется их широкое распростране- 
ние. Но у них есть недостаток — высо- 
кое удельное давление между шариками 
и вилками» которое и служит причиной 
значительных износов и поломок. 

Для увеличения срока службы этих уз- 
лов Ульяновский автозавод внедрил ряд 
усовершенствований» позволивших в 
пять раз снизить число рекламаций. 
Дальнейшее же повышение надежности» 
как показали исследования» невозможно 
без коренной реконструкции всего узла. 

На основе многолетнего опыта эксплу- 
атации наших машин можно заключить» 
что долговечность шарниров в большой 
мере зависит от выполнения заводских 
инструкций: своевременной перестанов- 
ки колес, выключения переднего моста 
при езде по дорогам с твердым покры- 
тием» от периодической (не реже раза в 
год) проверки и регулировки угла пово- 
рота колес. Эти меры — профилактика 
против поломок. 

Со своей стороны» мы изготовили и ис- 
пытали несколько конструкций шарни- 
ров» взаимозаменяемых с существующи- 
ми. Испробовали кулачковый шарнир 
(фото 1) равной угловой скорости. Он об- 
ладает большой работоспособностью и 
надежностью» но довольно трудоемок в 
изготовлении (высокая чистота поверх- 
ностей пазов под центральный диск)» а 
следовательно, неэкономичен. 

Более простым является шарнир с 
центральным шаром (фото 2)» производ- 
ство которого не требует специального 
оборудования. Он очень компактен» дол- 
говечен. Однако это уже не шарнир рав- 
ных угловых скоростей» так как он рабо- 
тает по принципу обычного карданного 
сочленения. 

Учитывая многочисленные предложе- 
ния ^водителей и механиков» мы спроек- 
тировали третий вариант — шарнир с 
крестовиной на игольчатых подшипни- 
ках (фото 3)» самый технологичный в 
производстве и простой в ремонте. Он не 
требует изменений в конструкции моста 
при установке на ранее выпущенные ма- 
шины. 

В этих шарнирах применены подшип- 
ники 804704 (от ГАЗ-5(1) или 704702К2 (от 
ГАЗ-24)» отличающиеся от подшипников 
ГАЗ'69 большей толщиной стенки стака- 
на» более длинными и тонкими иглами» 
число которых увеличено. В обоих случа- 
ях были использованы крестовины без 
центрального сверления шипов и с уси- 
ленным их основанием. 

С подшипниками и крестовиной, взяты- 
ми от ГАЗ-69, шарнир недостаточно про- 
чен и разрушается (фото 4) при пе- 
редаче на него крутящего момента 315 — 
320 кгм (на первой передаче и включен- 
ной понижающей передаче на шарниры 
приходится максимальный крутящий мо- 
мент 280 кгм — ре д.). Шарниры же с 
подшипниками ГАЗ-51 или ГАЗ-24 выдер- 
живали нагрузку свыше 500 кгм. После 
пробега в 100 000 км они находились в 
удовлетворительном состоянии и были 
пригодны к дальнейшей эксплуатации. 

Читателей интересует» конечно» как 
влияет на работу переднего ведущего 
моста неизбежная для обычных кардан- 
ных шарниров неравномерность угло- 
вых скоростей. При движении по песку» 
грязи» снегу, одним словом» в тяжелых 
дорожных условиях, с включенным пе- 
редним мостом никакого влияния мы не 
обнаружили. Только на сухом асфальте 
(то есть в условиях» когда включать пе- 
редний мост не рекомендуется) при пово- 
роте колес более чем на 20 градусов от- 
мечалось пощелкивание в поворотном 
кулаке, проскальзывание и колебания пе- 
редних колес^ При выключении передне- 
го моста эти явления прекращались. 
Кстати, аналогичные результаты были 
получены и на иностранных автомобилях 
того же типа» которые •выпускаются с 
одинарными карданными шарнирами пе- 
редних ведущих колес. 

Вывод: на автомобилях» не предназна- 
ченных для постоянной работы с вклю- 
ченным передним мостом» у которых 
угол поворота передних ведущих колес 
не превышает 30 градусов (какими и яв- 
ляются ГАЗ-69 и УАЗ-452), взамен шарни- 
ров равных угловых скоростей можно 
применять обычные одинарные кардан- 
ные шарниры; при этом целесообразно 
устанавливать устройство для отключе- 
ния колес такого типа, как на УАЗ-452. О 
нем было рассказано в октябрьском но- 
мере «За рулом» за 1965 год. 

Е. ВАРЧЕНКО, 
УльяновСН инженер 
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КОНКУРС БЫВАЛЫХ 


Сотни писем с предложениями, касаю- 
щимися аксплуатацни, ремонта, отдель- 
ных усовершенствований автомобилей 
и мотоциклов, получаем мы каждый ме- 
сяц. Практически ценные отбираются для 
публикации, а наиболее полезные и ин- 
тересные из напечатанных решено отме- 
чать как лучшие материалы года по раз- 
делу «Советы бывалых». Об этом сооб- 
щалось в журнале (1970, Кв 3). 

Редакция подвела итоги «Конкурса бы- 
валых — 1970». 

По автомобильной тематике дипломами 
и памятными подарками журнала «За ру- 
лем» награждены москвич В. Рюмшин за 
усовершенствование пробки бензобака 
автомобиля «Запорожец» (К« 8 — «Бен- 
зобак на замке»); В. Назаров из г. Мыти- 
щи за совет по ремонту бензобака (Кв 9— 
«Два способа ремонта бака»); ленинград- 
цы Е. Родченко и Л. Зарогатский за ме- 
тод восстановления работоспособности 
стабилизатора поперечной устойчивости 
«Москвича-407» (Кг 11 — «Стабилизатор 
вновь действует»). 

По мотоциклетной тематике дипломы 
и призы журнала получили В. Засухин 
из г. Свободный Амурской области за 
способ ремонта глушителя мотоцикла 
«Урал» (Кі 11 — «Ремонтируем глуши- 
тель»); В. Швецов из Благовещенска и 
И. Кирин из Винницкой области, нашед- 
шие удачные способы ремонта троса 
(Кі 6 — «Наконечник из гайки... и золот- 
ника»), и москвич Н. Ананичев, предло- 
живший подробную разработку защит- 
ной дуги для ИЖа (Кг 10 — «Защитные 
дуги для ИЖей»). 

Желаем вам дальнейших творческих 
успехов, бывалые! 


ДВИГАТЕЛЮ чистый ВОЗДУХ 

Мотоциклисты знают, что чем чище 
воздух, поступающий в карбюратор (а 
стало быть, и в цилиндр), тем меньше из- 
нашиваются детали цилиндро-поршневой 
группы. Поэтому ищут разные способы 
защитить двигатель от грязного воздуха. 
Вот два из них. 

/ 


На мотоцикле М~72 в патрубісе, соеди- 
няющем воздушный фильтр с карбюрато- 
ром, есть щель для вывода рычажка 
воздушной заслонки. Через эту щель в 
двигатель засасываются неочищенный 
воздух и вода, а попутно интенсивно из- 
нашивается дроссель карбюратора. 

Я переделал привод заслонки следую- 
щим образом. Резиновая манжета 3 (см. 
рисунок) охватывает разрезное кольцо 5. 
Через них проходит болт 8, на который 
навернут рычажок 9. Для обеспечения за- 
зора между воздушным патрубком 2 и 
кольцом 5 поставлена дистанционная 
шайба 4 . 



Усовершенствованный привод заслон- 
ки: 1 — заслонка: 2 — патрубок; 3 — 
манжета; 4 и 6 — шайбы; 5 — кольцо; 7 — 
пружинная шайба; 8 — болт: 9 — рыча- 
жок. 


Манжету делаем из маслобензостойкой 
резиновой трубы внутренним диаметром 
на 2 — 3 мм меньше диаметра патрубка, 
разрезное кольцо — из алюминиевого 
листа толщиной 1 — 2 мм. Остальные де- 
тали — от старого привода заслонки. 

На моем мотоцикле такое уплотнение 
служит уже три года. 

Э. ЛЕВИН 

Москва» Е-425» 

9-л Парковая у л.» 49, корп. 2, кв. 17 

« » 


Бумажный фильтр на «Яве» хорошо 
очищает воздух, но при езде по пыль- 
ным дорогам требует частой продувки и 
быстро выходит из строя. Если же пре- 
градить путь пыльному воздуху, посту- 
пающему из нижнеіі части мотоцикла, 
перегородкой, как показано на рисунке, 



Так устанавливается перегородка (вид 
сверху на воздушный фильтр). 


срок жизни фильтра значительно увели- 
чится, а износ поршневых колец и ци- 
линдра заметно уменьшится. Лучше всего 
перегородку сделать из пористой резины. 

А. ВАЩЕНКО 

г. Орджоникидзе, 
ул. Калинина, 45, кв. 2 

ПЕРЕДАЧИ ВКЛЮЧАЮТСЯ 
ЛЕГКО 

После нескольких тысяч километров 
пробега на моем «Запорожце» стали с 
трудом переключаться передачи. Особен- 
но плохо включался задний ход. Причи- 
на — излишняя «свобода» в соединении 
рычага управления коробкой передач с 
ползуном. 



Реконструированный ползун: 1 — 

контргайка; 2 — гайка; 3 — шайба; 4 — 
ползун; 5 — хомутик; 6 — болт М6х45. 

Удалось, как мне кажется, найти про 
стой и доступный способ ремонта. Для 
этого не нужны какие-либо специальные 
инструменты, станки или сварка. Доста- 
точно согнуть из 2-миллиметровой сталь- 
ной полосы скобку-хомутик (см. рисун 
по диаметру ползуна (16—17 мм). Шири- 
на заготовки — 20 мм, длина — 50 мм. 
Затем нужно просверлить в хомутике два 
отверстия диаметром 7 мм одно против 
другого, надеть скобу на ползун и об- 



жать имеющимся там специальным бол 
том. Если этот болт почему-либо непри- 
годен, можно взять стаидаргный М6х45 
с гайкой и контргайкой. 

Уже больше 15 тысяч километров про- 
шел мой «Запорожец» после такого ре- 
монта. Повторной подтяжки за это вре- 
мя не понадобилось. Передачи переклю- 
чаются легко и четко. 

И, СВИРИДЕНКО 

г. Николаев’35, 
у л. Березанская, 17 


УДОБНЕЕ ЗАТЯГИВАТЬ 

На боковом прицепе к ИЖу иногда 
очень трудно надежно затянуть ось ко- 
леса, чтобы устранить его биение. Дело 
в том. что разрез во втулке 2 (левый ри- 
сунок) расположен с противоположной 
от стягиваюи^его болта стороны. 



Узел крепления оси колеса: слева — 
существующая конструкция, справа — 
усовершенствованная; 1 — ось; 2 — 
втулка; 3 — рычаг. 


Мы изготовили новые втулки 2 (пра- 
вый рисунок) с разрезом у болта. Теперь 
можно затянуть ось без особых усилий. 

В. ТКАЧЕНКО 

г. Курск, 21, 

у л. Карла Маркса, 7215, кв. 20 


ящик для ИНСТРУМЕНТОВ 


Раньше на мотоциклах Ирбитского за- 
вода в бак вваривали ящичек для до- 
рожного инструмента. Теперь там его 
нет, а в багажнике коляски инструмент 
болтается, стучит. 

Удобнее и надежнее хранить его в спе- 
циальном ящике, показанном на рисун- 
ке. Он сварен из миллиметрового сталь- 
ного листа и запирается обыкновенным 
мебельным замком. Я окрасил его под 
цвет мотоцикла и закрепил внутри ба- 
гажника на четырех имеющихся там 
болтах Ящик не мешает рапмеетить там 



и насос и 20-лигронуіо канистру. 

Думаю, что владельцам ирбитских мо- 
тоциклов такой ящик понравится, а за- 
вод сделает доброе дело, если предусмот- 
рит его на своих машинах. 

С. АНТОНОВ 

Свердловская облаетъ, 

Камышовский район, 
пос. Новый 
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о ЖЕЛТЫХ ПОДФАРНИКАХ 


Читатели С. Степанов из Калинин- 
ской области, И. Булинков из Литов- 
ской ССР и многие другие спрашива- 
ют, можно ли устанавливать на авто- 
мобилях желтые подфарники и проти- 
вотуманные фары. Вот что нам сооо 
щили в Министерстве автомобильной 
промышленности СССР. 


С 1 января 1970 года введем Государ- 
ственный стандарт Союза ССР (ГОСТ 
3769—69) «Приборы внешние световые 
автомобилей» тракторов, прицепов и ДРУ- 
ГИХ транспортных средств. Количество, 
расположение, цвет, видимость». Он, в 
частности, предусматривает следующее. 

Цвет передних и задних указателей по- 
ворота должен быть оранжевым. Для 
приборов, принятых и производству до 
введения в действие стандарта, допуск;^- 
ется белый цвет для передних указателей 
поворота и красный — для задних. 

Каждое транспортное средство должно 
иметь спереди и сзади по два габарит- 
ных огня. Цвет передних габаритных оі^ 
ней должен быть белым, а задних 
габаритных огней — красным. 

Таким образом, желтые указатели по- 
ворота разрешается иметь на машине 
лишь при наличии белых габаритных ог- 
ней (отдельный фонарь или лампочка в 
фаре). Если отдельных передних белых 
га<^ритных огней нет, а ^всть подфарник 
с двухнитевой лампочкой для указателя 
поворота и габаритного огня, рассеива- 
тель на таком подфарнике должен быть 
только белого цвета. И в этом случав ав- 
тоинспекция правильно требует замены 
желтых стекол белыми. Дело в т<^, что 
желтый или оранжевый цвет подфарни- 
ков в сумерках, при дожде, тумане, а 
также когда подфарники запылены, во- 
дитель встречного автомобиля может при- 
нять за красные задние габаритные огни 
автомобиля, движущегося в попутном на- 

"^м^тветствии со статьей 120 правил 

З вижения (раздел «Внешнесветовые при- 
оры») установка на транспортные сред- 
ства противотуманных фар независимо 
от заводской комплектности не запре- 
щена. 


КАРБЮРАТОРЫ «ВОЛГИ» 


<На моей Волге» модели «21». — пи- 
шет нам Ю. Динаас из Тарту. — стоит 
карбюратор К- 105. Мне советуют за- 
менить его более экономичным 
В связи с этим я хотел бы узнать, ка- 
кие вообще карбюраторы применяют- 
ся нГмашине и в какой литературе 
они подробно описаны». 


На «Волгах» первых выпусков, начи- 
ная с 1957 года, когда завод приступил к 
производству машин с верхнеклапанны- 
ми двигателями, стояли карбюраторы 
К-22И. Потом их сменили более совершен- 
ные К-105 («За рулем», 1961, ^ 4), ко^- 
рыми машины снабжались до 1964 го;|а. 
Наконец, последним явился К-124 («.іа 

рулем», 1966, № 10). У всех трех карбюра- 
торов — ' одна смесительная камера^ диа- 
метром 38 мм. Однако на серииныи кол- 
лектор «Волги гАЗ- 21» можно Устанавли- 
вать и двухкамерный карбюратор К-о4М 
(«За рулем», 1963, № 8). Две его смеси- 
тельные камеры диаметром по 32 мм ра- 
ботают параллельно. Этот карбюратор в 
свое время применяли на автобусах 
ЗИЛ-158 и грузовиках ЗИЛ-1 57К. 



Литература: ^ ж 

Д. А. Р ы б и н с к и и, Ю. А. Моро- 
зов, С. Г. Г у т к и н. Карбюраторы 
двигателей ГАЗ. Машгиз. 1962. 

Н. Г. Блейз. Автомобильные карбю- 
раторы, бензонасосы и фильтры. Воениз- 
дат, 1967. В книге приведены устройство, 
работа и регулировочные данные карбю- 
раторов К-84М и К-124. 

В. И. Грибанов, В. А. Орлов. 
Карбюраторы двигателей внулэеннего 
сгорания. ♦Машиностроение»^ 1967. Кни- 
га содержит описание устройства н ра- 
боты карбюраторов К-22И, К-105, К-124 и 
К-84М. 


наносят жесткой кистью на натянутую 
ткань. Он быстро высыхает, образуя 
прочную водонепроницаемую пленку, до- 
статочно эластичную и не портящую вид 
автомобиля. 


Подобным образом можно пропитать 
брезент, под которым машина стоит зи- 
умой. Обратите внимание на то, чтобы 
упри обработке ткань была расправлена 
^и натянута. 


НЕ ТРЕБУЕТ СМАЗКИ 


ОСВЕЩЕНИЕ 
НЕ УЛУЧШИТС Я 

«Многие, чтобы упростить электро- 
оборудование мотоциклов ИЖ-49 и 
ИЖ-56, ставят на них генераторы пе- 
ременного тока Г-401. К сожалению, 
при этом ухудшается освещение. Не 
лучше ли использовать более совер- 
шенный генератор Г-411?» — спраши- 
вает С. Ковалев из Пермской области. 

Отвечает начальник лаборатории 
НИИавтоприборов Н. В. Якубик. 


Сначала о генераторах. Г-401 имеет 
две самостоятельные электрические це- 
пи — обмотку освещения, рассчитанную 
на активное сопротивление 1,4 ома (эк- 
вивалентное подключению ламп А6-32-1-32 
и А6-3), и обмотку зажигания, предназна- 
ченную для работы с катушками зажига- 
ния КМ-01 или ИЖ-56 Сб. 39. 

В генераторе Г-411 — три цепи. 
ка освещения — такая же, как в Г-401. 
Обмотка зажигания, работающая с ка- 
тушкой Б-300, обеспечивает значительно 
лучшую характеристику этой системы. 
Третья обмотка предназначена для пита- 
ния лампы А6-15 стоп-сигнала. 

Генераторы имеют одинаковые присое- 
динительные размеры, но диаметр рото- 
ра у них разный: в Г-401 — 65 мм, в 

71,1 мм. Из-за этого правый под- 
шипник коленчатого вала двигателя при 
установке узла Г-411 нагружен больше. 

Что же касается света фары, то улуч- 
шения его при замене одного генератора 
другим не произойдет. 


КАК УСТАНАВЛИВАТЬ 
ВИЛКИ? 


«Я был удивлен, прочитав в книге 
«Деловая Америка», что на некоторых 
американских автомобилях и, в част- 
ности, на «Кадиллаке» нет необходи- 
мости в смазке шасси», — пишет нам 
С. Маврин из г. Иванова и интересу- 
ется, нет ли в этом ошибки. 

На многих современных автомобилях, 
например, на советской машине «Жигу- 
ли», такие узлы шасси, -как ‘ подвеска и 
рулевой привод, действительно .на про- 
тяжении всего срока службы не требу іот 
смазки. Это достигнуто применением сай- 
лентблоков (резинометаллических втулок, 
работающих без смазки), капроновых 
втулок и вкладышей, а также установкой 
герметичных шарниров с «пожизненным» 
запасом смазки. В картеры коробок пере- 
дач. рулевых механизмов, главных пере- 
дач заливается масло, требующее заме- 
ны лишь после значительного пробега 
машины. 


МОПЕД «БЕРВА» 


Мотолюбитель В. Степанов из Воро- 
нежа просит сообщить техническую 
характеристику венгерского мопеда 
«Берва». Эти машины несколько лег 
назад поступали в нашу торговую 
сеть. 

На мопеде «Берва» установлен двух- 
тактный одноцилиндровый двигатель 
(38x43 мм, 48 см3, степень сжатия 6,5). 
Он развивает мощность 1,8 л. с. при 
5400 об/мин. Опережение зажигания со- 
ставляет 3,5 — 4,5 мм до в. м. т. Свеча с 
калильным числом 175 единиц имеет 
резьбу 14 мм. 

Двухступенчатая коробка передач вы- 
полнена в блоке с двигателем, а пере- 
ключаются передачи рукояткой руля. Мо- 
пед имеет короткорычажную переднюю 
вилку и маятниковую заднюю. Размер 
шин 2,25 — 23. Машина весит 55 кг, раз- 
вивает скорость до 45 км/час и расходу- 
ет 1,8 я горючего на 100 нм пути. 

В настоящее время мопеды «Берва» не 
выпускаются. 


«Собирая двигатель ИЖ-Ю после ре- 
монта, я обнаружил, что вилки пере- 
ключения передач разные. Как их ус- 
танавливать?» — спрашивает В. Дроз- 
дов из Тульской области. 

Вилку с высотой отверстия 21 мм уста- 
навливают на червячный вал со стороны 
фиксатора, а вилку размером 22,75 мм — 
со стороны сектора вала переключения 
передач. 


НЕПРОМОКАЕМЫЙ ТЕНТ 


Рижанина Н. Хавкина, москвича 
/ С. Николаева, Ю. Петренко из Днепро- 
/ петровска и других читателей инте- 
! ресуст, как вернуть водонепроницае- 
мость автомобильному тенту кабрио- 
лета. 


/ Поры в тенте, через которые пронииа- 
' ет влага, можно закрыть. Для этого ис- 
пользуют весьма простой рецепт. В чи- 
стом, неэтилированном бензине (лучше 
высокоочищенный, типа «калоша») рас- 
творяют обычный пчелиный воск — на 
V 0,5 л бензина 100 г воска. Этот состав 


жизнь и СМЕРТЬ «ПАНАРА» 

С. Гоголин из г. Богородска Горь- 
ковской области просит рассказать об 
автомобильной фирме «Панар». ’ 


Французский завод «Панар-Левассор» 
одним из первых (в і891 году, через год 
после немецкого завода «Даймлер») начал 
серийное производство автомобилей. Он 
сыграл заметную роль в развитии авто- 
мобильной техники, выступив в 90-х го- 
дах прошлого века пионером переднего 
расположения двигателя. Позже, в 10-х 
годах XX века завод развернул выпуск 
автомобильных двигателей с гильзовым 
распределением, начал широко приме- 
нять в коробках передач шевронные ше- 
стерни, а в 20 — 30-х годах много экспе- 
риментировал с газогенераторами. 

До 1939 года фирма выпускала преиму- 
щественно дорогие легковые автомоСЖли 
высокого класса, а также грузовики. Пос- 
ле войны она перестроилась на производ- 
ство микролитражных (850 смз) машин с 
передними ведущими колесами и четы- 
рехосных бронетранспортеров. Вскоре 
после того, как завод перешел в собст- 
венность «Ситроена», производство лег- 
ковых автомобилей «Панар-Левассор» бы- 
ло прекращено (1967 год). пос- 

ледних моделей этой марки (^24(^») опи- 
сана в № 12 нашего журнала за 1963 год. 
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Зеленая ѳолна 




ЗНАКОМИМ 
С ПРОЕКТОМ 
НОВЫХ ПРАВИЛ 


Для того чтобы облегчить понимание условий, требований и ограниче- 
ний, устанавливаемых Правилами дорожного движения Союза ССР, в их 
проекте предусматривается раздел, объясняющий специальные значения ря- 
да слов и их сочетаний (терминов). Ниже мы публикуем его текст. 

Напоминаем, что это только проект, в который могут быть внесены изме- 
нения и уточнения. Ваши замечания и предложения по этому разделу, так 
же как и по другим, направляйте по адресу: Москва, Г-69, ул. Воровского, 
25, ВНИИ МВД СССР, Комиссия по правилам движения. 


СПЕЦИАЛЬНОЕ 
ЗНАЧЕНИЕ НЕКОТОРЫХ 
СЛОВ И ПОНЯТИЙ 

(Терминология) 

«ДОРОГА]^. Земляное полотно, с 
проезжей частью, обочинами, пеше- 
ходными дорожками (тротуарами) 
или улица между линиями застрой- 
ки. 

В необходимых случаях применя- 
ется термин ♦АВТОМОБИЛЬНАЯ 
ДОРОГА», под котюрым понимается 
дорога, соединяющая республикан- 
ские, краевые и областные центры, 
проходящая через какой-либо насе- 
ленный пункт и сохраняющая при 
этом основные конструктивные при- 
знаки дороги (наличие кюветов, обо- 
чин и др.). 

Термином «УЛИЦА» выделяются 
любые проезды общей сети, когда 
вводимые условия, требования или 
ограничения должны применяться в 
городах и других населенных пунк- 
тах на всех проездах, за исключени- 
ем автомобильных дорог. 

«НАСЕЛЕННЫЙ ПУНКТ». За- 
строенная территория любого адми- 
нистративного значения (город, по- 
селок, деревня, хутор и др.), въезды 
на которую и выезды с которой обо- 
значены дорожными знаками 4.5 
или 4.6. 

Когда условие, требование или ог- 
раничение должно применяться не 
во всех населенных пунктах, а толь- 
ко в административных единицах, 
отнесенных к категории городов (лю- 
бого подчинения), применяется тер- 
мин «ГОРОД». На дорожном знаке 
4.5 названию такого населенного 
пункта предшествует буква «г». 

Участки, хотя и расположенные 
в обозначенных границах, но не за- 
строенные, исключаются из понятия 
«Населенный пункт». 

«ПРИДОРОЖНОЕ ВЛАДЕНИЕ » . 
Строение или группа сооружений 
промышленного, сельскохозяйствен- 
ного, торгового, лечебно-профилак- 
тического или иного назначения, 
сад, парк, а также любой другой 
огороженный объект, примыкающий 
к улице общей городской сети или 
дороге непосредственно либо соеди- 
няемый с ними коротким проездом, 
не имеющим другого назначения. 

«ВНУТРИКВАРТАЛЬНЫЙ ПРО- 
ЕЗД». Проезжая часть между кор- 
пусами неогороженных массивов жи- 
лой застройки, соединяющая от- 
дельные здания между собой и с 
улицами общей городской сети или 
дорогами. 

«ПРОЕЗЖАЯ ЧАСТЬ». Часть до- 
роги между обочинами или улицы 
между тротуарами, используемая 
для движения транспортных 
средств. Рельсовые пути трамвая 
на проезжей части считаются ее са- 
мостоятельной полосой. 

«САМОСТОЯТЕЛЬНАЯ ПРОЕЗ- 
ЖАЯ ЧАСТЬ». Проезжая часть, не 
имеющая на перекрестке или пло- 
щади общих углов с другой проез- 
жей частью, а также предназначен- 
ная для движения только в одном 
направлении и отделенная от проез- 
жей части противоположного на- 


Публикация седьмая (см. «За ру- 
лем», 1970, Яо 10, 11 и 12; 1971, № 1, 
2 и 3). 


правления полосой земли с зелены- 
ми насаждениями, кюветами, барь- 
ерными ограждениями, создающими 
физическую преграду для переезда 
с одной стороны проезжей части на 
другую. 

«ПОЛОСА ДВИЖЕНИЯ». Место 
на проезжей части дороги, улицы и 
их пересечениях, выделенное про- 
дольной разметкой или не выделен- 
ное, но имеющее ширину, достаточ- 
ную для движения автомобилей лю- 
бых типов. 

«ПЕШЕХОДНАЯ ДОРОЖКА». 
Предназначенная для движения пе- 
шеходов полоса с твердым покры- 
тием, расположенная за пределами 
земляного полотна, а также благо- 
устроенные полосы для движения 
пешеходов на бульварах, в скверах, 
садах, парках и других зеленых мас- 
сивах. 

Полоса, расположенная непосред- 
ственно у края проезжей части и от- 
деленная от нее бортовым камнем, 
а возможно и озелененной полосой, 
считается «ТРОТУАРОМ». 

«ПЕРЕКРЕСТОК » , « ПЕРЕСЕЧЕ- 

НИЕ». Место, где пересекаются, сое- 
диняются (примыкают одна к дру- 
гой) или разветвляются проезжие 
части дорог и улиц в одном уровне, 
или место, где постоянно возможно 
пересечение траекторий движения 
транспортных средств в пределах 
проезжей части. 

« РАЗРЕШЕННЫЙ ПОЛНЫЙ 

ВЕС». Наибольший вес груженого 
транспортного средства, допускае- 
мый технической характеристикой 
для данной модели, хотя в действи- 
тельности в конкретном случае вес 
был и меньше разрешенного. 

«ПОЛЬЗОВАТЕЛЬ ДОРОГИ». Во- 
дитель транспортного средства, по- 
гонщик животных, пешеход, рабо- 
чий, осуществляющий ремонтные и 
уборочные работы на дорогах и ули- 
цах, и любое другое лицо, находя- 
щееся на проезжей части, тротуаре 
или обочине. 

«ВОДИТЕЛЬ (ПОГОНПЩК)». Вся- 
кое лицо, управляющее каким-либо 
транспортным средством, включая 
велосипед и гужевую повозку (са- 
ни), или ведущее по дороге скот, 
вьючных или верховых животных. 

Каждый из одновременно находя- 
щихся в транспортном средстве 


сменных водителей считается . тако- 
вым, даже если он в данное время 
не управляет транспортным средст- 
вом. 

«ПЕШЕХОД». Любое лицо, пере- 
двигающееся по любой части улицы 
или дороги, а также везущее ко- 
ляску, санки или тележку неболь- 
ших размеров, ведущее велосипед, 
и инвалид, передвигающийся в ко- 
ляске, приводимой в движение им 
самим. 

«ОБГОН». Применительно к тре- 
бованиям и ограничениям Правил 
обгоном считается маневр, связан- 
ный с выездом из занимаемого ряда 
с целью опередить одно или одно- 
временно несколько движущихся 
транспортных средств. 

Движение одних транспортных 
средств со скоростью большей, чем 
других в соседних параллельных ря- 
дах, не рассматривается как обгон. 

«СТОЯНКА». Неподвижное состоя- 
ние транспортного средства более 
пяти минут, когда это не связано о 
посадкой или высадкой пассажи- 
ров, погрузкой или выгрузкой груза. 

«УСЛОВИЯ НЕДОСТАТОЧНОЙ 
ВИДИМОСТИ». Неудовлетворитель- 
ная видимость из-за густой пыли, 
тумана, сильного дождя, снегопада 
и иных неблагоприятных погодных 
условий. 

«УСЛОВИЯ ОГРАНИЧЕННОГО 
ОБЗОРА». Затруднение обзора доро- 
ги и ее пересечений на достаточное 
расстояние из-за препятствий в виде 
выпуклого перелома продольного 
профиля, углов строений, откосов и 
зеленых насаждений на перекрест- 
ках, закруглениях и т. п. 

«УСТУПИТЬ ДОРОГУ», «ПРОПУ- 
СТИТЬ». Данное требование, не обя- 
зывая к остановке, означает, что 
пользователь дороги может продол- 
жить или возобновить движение 
только при условии, что этим не 
вынудит другого пользователя доро- 
ги внезапно изменить направление, 
место на полосе или скорость дви- 
жения. 

Водители транспортных средств и 
пешеходы при необходимости оста- 
навливаются, не въезжая или не вхо- 
дя на полосу движения пропускае- 
мых ими транспортных средств. 
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ЗА НАРУШЙШЕМ- 
ГЛАЗ ДА... ШЕШЗ 


Добросовестные водители работают 
до самой пенсии, ни разу не имея дела 
с комиссией по разбору нарушений 
правил движения. О существовании ко- 
миссии они знают понаслышке, от ее 
постоянной клиентуры — пьяниц, ли- 
хачей, нечистых на руку людей. Одна- 
ко информация бывает весьма субъ- 
ективной, нередко пострадавшие изоб- 
ражают себя этакими невинными овеч- 
ками, людьми, попавшими в немилость 
у жестоких людей с милицейскими по- 
гонами. И часто достигают своего, вы- 
зывают сочувствие среди окружающих. 
Тогда наказание не выполняет пол- 
ностью воспитательных целей. 

Снять со злостного нарушителя 4 ве- 
ликомученический венец», показать 
пьяницу или лихача во всей его не- 
приглядности, крупным планом всему 
честному народу помог телеэкран. На- 
ше предложение приняли сразу. Оче- 
видно было, что тема, на первый 
взгляд, узкая, служебная, касается 
каждого телезрителя — любой мог 
стать жертвой дорожного происшест- 
вия. Так в Махачкале городская комис- 
сия по разбору нарушений правил дви- 
жения стала заседать на глазах у со- 
тен тысяч людей. 

На экранах телевизоров — небольшая 
клубная сцена автоколонны 1209. За 
столом работники республиканской и 
городской госавтоинспекции, представи- 
тели общественности. Перед ними, по- 
тупившись, мужчина средних лет. О 
том, почему он здесь, докладывает ко- 
мандир взвода дорожного надзора стар- 
ший лейтенант милиции В. Ибрагимов. 

— • На днях, находясь в нетрезвом 
состоянии, водитель Таран грубо нару- 
шил правила обгона и совершил ава- 
рию. 


— Почему сели за руль пьяным? — 
спрашивают члены комиссии. 

— Не был я пьяным... 

Оглашается акт медицинской экспер- 
тизы: средняя степень опьянения. 

— Пиво я, правда, пил, — признает 
виновник аварии, — но разве это пьян- 
ство? 

Слово берет член комиссии один из 
старейших водителей Дагестана кава- 
лер ордена Ленина И. Архиреев. Он на- 
поминает о том, что пьяные за рулем — 
это потенциальные убийцы. По их вине 
происходит каждая третья авария. Бо- 
роться с этим нужно самыми суровыми 
мерами. 

Решение комиссии о лишении прови- 
нившегося водительских прав сроком 
на один год вызывает одобрение всех 
собравшихся в зале. 

Пока идет разбор другого нарушения, 
дежурный ГАИ по городу вводит в зал 
пошатывающегося растрепанного муж- 
чину в распахнутой одежде. Это как бы 
самая последняя иллюстрация к словам 
водителя-ветерана. На стол • комиссии 
легли документы, свидетельствующие 
о том, что час назад водитель моторол- 
лера Адамов в пьяном виде чуть не за- 
давил ребенка. Каким-то чудом уда- 
лось избежать непоправимого. 

Адамов и сейчас пьян. Он не обра- 
щает внимания на яркий свет юпите- 
ров, не замечает телевизионных камер. 
Хитрит, изображает откровенного ру- 
баху-парня, на которого не стоит оби- 
жаться. 

— Почему напился? Нельзя было 
иначе, — рассуждает он. — Специаль- 
ность такая, сантехником работаю. Ба- 
тареи исправлял, ну и везде наливают 
по сто граммов. А в одной квартире — ■ 
вот четвертинку на дорогу дали! 


Адамов извлекает на всеобщее обоз- 
рение водку и наконец замечает подъ- 
ехавшую к нему почти вплотную теле- 
визионную камеру. Игривость его сра- 
зу улетучилась. Заслоняясь от объек- 
тива, пьяница взмолился ; 

— Зачем показываете? Жена и дети, 
небось, телевизор смотрят, как я им по- 
том в глаза глядеть буду? Стыд-то ка- 
кой! 

— О своей семье вы вспомнили, а о 
другой, у которой вы чуть не убили ре- 
бенка, думать не хотите... 

Решение комиссии единодушно: ли- 
шить водительских прав на три года. 

Приходится держать ответ перед то- 
варищами по работе и другому водите- 
лю, из автоколонны 1209. Он проехал 
под запрещающий знак и, как выясни- 
лось, был в опьянении легкой степени, 

— Много нарушений имели рань- 
ше? — интересуются члены комиссии. 

— Ни одноіго. 

— Какая у вас семья? 

— Семь человек детей. 

Слово просит председатель месткома 
автоколонны инженер по технике без- 
опасности т. Идрисов. Он положитель* 
но характеризует прежнюю работу про- 
винившегося шофера. Строго осуждая 
его проступок, просит передать дело на 
рассмотрение коллектива. 

Посовещавшись, члены комиссии на- 
ходят это возможным. Взволнованный 
шофер обещает, что ото нарушение 
оістанется единственным в его жизни, 
призывает всех водителей с высокой 
требовательностью относиться к себе, к 
работе за рулем... 

Закончилось заседание комиссии, нс 
передача, посвященная безопасности 
движения, продолжается. На экранах 
возникают кадры документального 
фильма ««Случай на дороге». 

Сотрудники Госавтоинспекции подру- 
жились с работниками телевидения. Пе- 
редачи «За безопасность движения» ста- 
ли постоянными. Здесь выступают спе- 
циалисты с разбором аварий и беседа- 
ми о правилах движения. Для детей ве- 
дутся .передачи-викторины «СветОіфор», 
участники которых соревнуются в зна- 
нии правил. 

...По улицам Махачкалы движется 
машина с оператором телевидения и 
работниками ГАИ. Она делает останов- 
ки возле самых оживленных перекрест- 
ков, на перегонах с интенсивными тран- 
спортными потоками. Объектив кинока- 
меры нацеливается на пешехода, опро- 
метчиво бросившегося перебегать ули- 
цу перед мчащимися машинами. По- 
падает на кинопленку и другой нетер- 
пеливый гражданин. Он перебрался че- 
рез ограждение и вышел на мостовую 
там, где переход запрещен. Визжат 
тормоза... Не от одни)с водителей зави- 
сит порядок и спокойствие на улицах 
города. Слишком часто виновниками 
происшествий становятся пешеходы. 
Пусть они увидят себя со стороны, на 
экранах телевизоров, услышат тревож- 
ные цифры статистики, узнают на от- 
снятых кадрах своих детей, играющих 
порой прямо на проезжей части. Гото- 
вится очередная телепередача по без- 
опасности движения. 

М. ГОЛУБЕВ, 
заместитель начальника отдела по 
политико-воспитательной работе МВД 

Дагестанской АССР 

г. Махачкала 



•«Вниманиеі Наши телекамеры иа заседании комиссии по разбору нарушений пра- 
вил движения». 
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ІУ. На- каком расстоянии от порокрест 
ка улиц запрещен разеорот) 


V. Какой из маневров разрешен в по 
казанной обстановке! 


ішмен 

Рі доічу 


в какой последовательности проедут 
ікресток эти транспортные средства! 


только А только Б оба маневра 


автобус автобус 

грузовой легковой 
івтомобиль автомобиль 
легковой грузовой 

автомобиль автомобиль 


легкооои 
автомобиль 
грузовой 
автомобиль 
ав гобус 


УІ. При какой неисправности автомо- 
биля водитель обязан вернуться в гараж^ 
если ее невозможно устранить на месте! 


шум в короб- сломан стек- неисправен 
не передач лоподъемник замок 

^вери 


■При каком сигнале светофора мож 
стЬончить разворот! 


Уіі. Разрешена ли стоянка в этом ме 


кям красном при зеленом при любом 


е4»Можно ли такому автопоезду про 
чЛпо мосту! 


УІІІ. Можно ли ночью пользоваться 
звуковым сигналом! 


только вне 
городов 


только на нельзя 
дорогах 
вне населен- 
ных пунктов 


мо>*^но 


нельзя 


Ответы 


11(1 дорогах 
всего свеша, 


США 

По данным Федерального бюро рас- 
следований, в стране каждые сутки по- 
хищается в среднем около 2000 автомо- 
билей. Одна из фирм решила помочь ав- 
томобилистам и выпустила специальное 
сигнальное устройство стоимостью 90 
долларов. Стоит вору сесть в машину, 
оснащенную этим устройством, как раз- 
дается истошный крик: «Караул, спаси- 
те! Меня украли! Помогите! Сообщите 
в полицию!» 

4 * 

* 

Два с лишним года действует в 
г. Уичито-Фолс (Техас) автоматическая 
система регулирования движения с ис- 
пользованием электронно-вычислитель- 
ной машины. Она обслуживает 77 пере- 
крестков на территории 47 городских 
кварталов, получая информацию от спе- 
циальных датчиков, установленных в 26 
узловых пунктах уличной сети. Анализи- 
руя эти данные, ЭВМ подбирает опти- 
мальную для условий движения програм- 
му регулирования. 

За эти годы время простоев автомоби- 
лей уменьшилось иа 31 процент, количе- 
ство остановок перед красным сигналом 
светофора — на 16,3, а число несчастных 
случаев — иа 8,5 процента. Средние экс- 
плуатационные скорости движения авто- 
мобилей возросли с 38 до 42 км/час. 


ШВЕЙЦАРИЯ 

Проведенные здесь исследования по- 
казали, что витамин А снижает у води- 
телей автомобилей чувствительность к 
ослеплению в темноте. Так, во время од- 
ной из серий исследований 152 человека 
ежедневно получали среднюю дозу ви- 
тамина А (по 150 000 единиц). Через 
две недели они оказались значительно 
менее чувствительными к ослеплению фа- 
рами. Одновременно у них повысилась 
внимательность при езде, 

В другой серии исследований среди 
900 водителей лишь у 19 процентов до 
приема витамина А было отмечено сред- 
нее зрение или чуть выше. После же 
курса витаминизации эта цифра повы- 
силась до 67. Оказалось, что такое улуч- 
шение зрения сохраняется приблизатель- 
но в течение полугода, а затем следует 
снова принимать витамин А. 


ЯПОНИЯ 

в городе Осака есть подземный га- 
раж, о котором говорят, что его строи- 
тельство было начато в ...XVI веке. Де- 
ло в том, что для сооружения огромно- 
го подземного гаража использован ста- 
ринный канал, по которому в те давние 
времена подвозились материалы для 
строительства замка Тойотоми Хидейо- 
ши. Канал впоследствии был осушен, 
облицован, накрыт крышей и в насто- 
ящее время используется для стоянки 
автомобилей. 






АВТОМОБИЛЬНОЕ 

РАЛЛИ 


Четырнадцать лет назад, когда в на- 
шей стране состоялось первое Всесоюз- 
ное ралли, никто не мог предполагать, 
что новый вид соревнований так быст- 
ро и так прочно войдет в спортивную 
жизнь. А сейчас автоспорт немыслим 
без многочисленных стартов ралли- 
стов. Возьмите любой календарь по- 
следних лет, и вы найдете в нем десят- 
ки многодневных и однодневных со- 
ревнований — летнее и зимнее пер- 
венства СССР, традиционные встречи са- 
мого различного ранга. 

Популярность ралли, их быстрое раз- 
витие легко объяснить, если вспомнить 
хотя бы основные условия соревнова- 
ний, В переводе с английского слово 
«ралли» означает собрание, слет, сбор, 
съезд. Таким образом, даже в самом 
названии отражена массовость этого со- 
стязания. Что же касается необходи- 
мости подобных слетов и сборов среди 
автомобилистов, то она совершенкп 
очевидна. Ведь как только человек на- 
учился управлять машиной, у него не- 
избежно возникает желание проверить 
ее ходовые качества и свое водитель- 
ское умение. Естественно, что для этой 
цели лучше всего подходили обычные, 
что называется, повседневные автомо- 
били и дороги. 

Быстрые успехи автомобильной про- 
мышленности заставили внести ко-ррек* 
тивы и в условия ралли. Ныне это со- 
ревнование превратилось в сложное 
автомногоборье. Главное здесь — точ- 
но соблюдать график движения по трас- 
се, За любое опоздание на пункты конт- 
роля времени начисляют штрафные оч- 
ки. Кроме того, программа ралли насы- 
щена дополнительными состязаниями, 
в основном так называемыми специаль- 
ными участками. На этих отрезках до- 
рог, как правило, со сложными поворо- 
тами, трудным профилем и покрытием, 
спортсменам нужно показать макси- 
мальные скорости. Ведь каждая секун- 
да — очко. Протяженность специаль- 
ных участков колеблется от 2 до 120 
километров. Они закрываются для 
встречного движения, но сложность их 
преодоления от этого не меньше В рал- 


ли участники стартуют через 1 — 2 ми- 
нуты, и значит на трассе спецучастка 
одновременно находятся несколько ав- 
томобилей, мчащихся один за другим. 
Здесь от водителя требуется максималь- 
ное внимание, высокое мастерство. 

Как во всяком многоборье, оконча- 
тельный результат выступления в авто- 
ралли складывается из штрафных оч- 
ков, полученных в дорожных соревнова- 
ниях, и очков-секунд, показанных на 
специальных скоростных участках. Кро- 
ме того, в программу некоторых ралли 
включают гонки по ипподрому, фигур- 
ное вождение и другие испытания, ко- 
торые также влияют на окончательный 
результат. 

Все эти условия и определили попу- 
лярность ралли. Они способны прове- 
рить по большому счету мастерство ав- 
томобилистов при вождении машины 
на самых высоких, скоростях, на самых 
сложных дорогах. Раллисты проводят 
за рулем многие часы, днем и ночью, в 
любую погоду, когда нужно быть пре- 
дельно внимательным ко всему, что воз- 
никает на трассе, к самой машине. 

Не менее трудные испытания прохо- 
дят в процессе ралли и автомобили. В 
этих соревнованиях участвуют серий- 
ные и улучшенные машины. Условия 
ралли запрещают спортсменам вносить 
в конструкцию серьезные изменения. 
Разрешаются лишь незначительные 
усовершенствования, позволяющие 
улучшить динамику автомобиля и по- 
высить надежность отдельных узлов и 
агрегатов. Вот почему автозаводы видят 
в ралли прекрасное средство для все- 
сторонней проверки своей продукции. 

Ралли получили распространение прак- 
тически во всех странах Европы, а так- 
же во многих государствах Азии и Аф- 
рики. Некоторые соревнования стали 
традиционными и пользуются большой 
популярностью. Например, знаменитое 
ралли «Монте-Карло» проводится уже 
в сороко-вой раз и неизменно привлека- 
ет сотни сильнейших спортсменов мира. 
Ежегодно Международная автомобиль- 
ная федерация (ФИА) организует два 
чемпионата Европы по авторалли : лич- 


ный (в 1970 г. состоял из 20 этапов)» в 
среди автомобильных марок (7 этапЛт 
Соревнования проходят на террито.^е 
разных стран. Обычно европейские і в. 
ли имеют протяженность трассы 
2000 — 3500 километров. Как прави' иов 
она пролегает по второстепенным щ 
рогам, что позволяет, во-первых, не 
шать обычному транспорту и, во г .в. 
рых, использовать более трудные л* 
профилю и покрытию участки. цо 
В нашей стране первые авторалли Т 
стоялись, как уже говорилось, в 
году, по міаршруту Москва — 
ленск — Минск — Молодечно 
Вильнюс — Рига — Псков — Витебск-;Дв^ 
Смоленск — Москва. На следующий 
в Минске уже разыгрывались медаі 
чемпионов Советского Союза. Их об.т^ 
дателяіми стали москвичи В. Лок: 
нов — А. Дмитриевский, Д. Борисов ір^ 
В. Галкин, Н. Климанов — А. Ти- 
Двенадцатилетнюю историю имеет 
мандное зимнее первенство страны 
ралли «Прибалтика». іи. 

Ныне авторалли проводятся во 
гих городах, областях и республик»^о 
Советского Союза — Эстонии, Латві 
Литве, на Украине, в Белоруссии, кд^ 
Москве, Ленинграде, Ижевске, На 'Ь 
ке, Ярославле. Активно участвуют 
раллистских состязаниях многие на:4 
эаводские спортсмены, и прежде вйідз 
завода имени Ленинского комсомс":С|^ 
Ижевского автопроизводства. Р 
входило в программу всех Всесоюзв^^^ 
спартакиад по военно-техническим | д 
дам спорта- ^ 

За эти годы у нас выросли сотни і ^ 
теров спорта ' — гонщики, которых % 
но смело назвать раллистами высіі],рд 
класса. Среди них — * четырехкватвл^у 
чемпион страны Г. Заргарян, облвіиЛь, 
ли трех золотых медалей В. Щаве віКй 
Н. Сучков, двукратные победители 
союзных первенств В. Ильин, Ю. ’ к ^ 
лов. В, Кроник, А. Саарм, А. Ты кз. 
Летом 1959 года сборная комагкр, 
СССР впервые выстутшла на меж, іЖу 
родной арене — в ралли «1000 озер'С^ 
Финляндии. Теперь советские спорта 
ны имеют отличный послужной 
побед в крупнейших междунарс 
соревнованиях. 1964 год — Э. Лиф! 
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На конгрес($ 


сс 


Очередной конгресс ФИА проходил иь 
Париже. Одно из своих заседаний геі( 


ральная ассамблея посвятила оосз 
ниш вопроса о загрязнении атмосс 
выхлопными газами автомобилей. В 
нятом решении подчеркивается не 
димость глубже заниматься этой 
лемой и сотрудничать с ООН и дру 
международными организациями. 

Заседание международной спор'»'^: 
комиссии (КСИ) было посвящено 
шению безопасности в автомобиг 
спорте. В решении по этому вопросѵ 


ворится, что все трассы междунар- 


соревнований, предусмотренных кал< 
рем ФИА, должны быть приняты 
альной подкомиссией по трассам и 
верждены бюро КСИ. Введены новые ^ 
бования к оборудованию трасс средѵі^ 


ми безопасности для водителей и 


лей. Необходимо строго контролир 
минимальный вес гоночных автомо: 
и за нарушение регламентирова; 
веса взимать большой штраф. Устаі.*!! 
на емкость огнетушителей для авто ' ^ 
лей групп 5 и 6 — - не менее 5 кг. і 

этом обязательно наличие двух вы: і 
пены — в кабину водителя я на прнбс^^ 
системы питания двигателя 


о 
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и в, Олека на ♦Москвиче-407» занима- 
ют первое место в своем классе в ♦Рей- 
де польском». 1965 год — В. Егоров и 
В. Данильчев (♦Москв'Ич-408»), X. Рю- 
ютель и Г. Хольм (♦Волга ГАЗ-21») ста- 
новятся победителями в своих классах 
на этих соревнованиях. 1967 год — на 
ралли в Эфиопии экипаж С. Тенишев — 
В. Кислых на автомобиле ♦Волга ГАЗ- 
21» занимает первое место в классе и 
второе — в абсолютном зачете. 

Триумфальными были для советских 
гонщиков выстзпаления в авторалли-ма- 
рафонах Лондон — Сидней и Лондон. — 
Мехико. Среди 53 финишировавших на 
Австралийском континенте экипажей, 
прошедших свыше 16 тысяч километ- 
ров, оказались все четыре советских 
♦Москвича-412». А в прошлом году жи- 
тели Мехико с восторгом аплодировали 
трем советским экипажам на ♦Москви- 
чах-412», преодолевшим путь в 26 ты- 
сяч километров по территории 25 стран 
Европы, Южной и Центральной Амери- 
ки. За высокое мастерство, огромную 
волю и мужество, проявленные в этих 
сложнейших соревнованиях, звания 
♦Заслуженный мастер спорта СССР» 
удостоены А. Ипатенко, С. Тенишев, 
У. Лава, В. Щавелев, Л. Потатчик, 
Ю. Лесовский, Г. Хольм, Э. Баженов, 
А. Терехин и В. Кислых. Этот успех 
разделил автозавод имени Ленинского 
комсомола, создавший надежный, с вы- 
сокими динамическими качествами ав- 
томобиль. 

Авторалли — увлекательный, захва- 
тывающий вид соревнований не только 
для спортсменов заводов и автоклубов, 
но и для всех водителей — профессио- 
налов и владельцев личных машин. 

У нас накоплен уже определенный 
опыт организации ралли по упрощен- 
ной программе — однодневных с до- 
стзчіными средними скоростями на трас- 
се в 200 — 300 километров и не очень 
сложными спецучастками. Сейчас Фе- 
дерация автоспорта СССР обобщает этот 
опыт с тем, чтобы разработать типовые 
условия ралли, которые смогут при- 
влечь к соревнованиям широкие мас- 
сы автомобилистов. 

К. сочное, 

заслуженный тренер СССР 


В связи с тем, что появилось много 
облегченных (из алюминия или «электро- 
на») колес с уширенными ободами, ФИА 
обязала национальные клубы отдельно 
рассматривать и утверждать каждый из 
них. Не допускается применение для се- 
рийных машин облегченных (из пласти- 
ка) деталей кузова. Вводится как обяза- 
тельное применение пожаробезопасных 
топливных баков. К 1974 году такие баки 
должны быть на всех автомобилях, участ- 
вующих в спортивных соревнованиях. 

Отныне запрещен и старт типа ♦Ле 
Ман», так как гонщики в этом случае не 
успевают пристегнуть ремни безопасно- 
сти. На ограждениях трасс не разрешено 
применять рекламу из горючих материа- 
лов. 

Комиссия рассматривала вопрос об обо- 
рудовании трасс мигающей световой сиг- 
нализацией, которая призвана заменить 
сигнальные флаги (два желтых и один 
синий). 

Утвержден спортивный календарь ФИА. 
Значительно увеличилось количество 
международных соревнований в социали- 
стических странах. 

Состоялись выборы в руководящие и 
рабочие органы. В них достойно пред- 
ставлены ФАС СССР и федерации других 
социалистических стран. Советские пред- 
ставители избраны в комитет, спортив- 
ную, техническую я картинговую комис- 

л. АФАНАСЬЕВ 
председатель президиума ФАС СССР, 
член генерального комитета ФИА 


Выглядит он вовсе не по-слортивному. Среднего роста, движения замедленные. 
Но стоит заговорить с ним о картинге, и он преображается: в глазах огонек, весь ста- 
новится собраннее, энергичнее. 

Мы ходим с Виталием Ениным по большому залу, знакомимся с его хозяйством. 
Здесь есть на что посмотреть. Прижавшись к стенкам, рядами стоят карты. И каж- 
дый Виталий знает как свои пять пальцев, знает до последнего винтика — почти все 
они собраны, отлажены под его руководством, в каждом из них его труд, знания, 
время. 

Страсть к картингу и картам у Енина зародилась лет десять назад, когда он рабо- 
тал на станции юных техников. Там по снимку, опубликованному в одном из журна- 
лов, собрали первый в Харькове гоночный микроавтомобиль. Эту страсть он принес 
сюда, в городской Дворец пионеров и школьников имени П. П. Постышева. Из трид- 
цати с лишним машин, которые находятся в секции, только девять заводского произ- 
водства, остальные сделаны самими ребятами. Если подходить с чисто спортивной 
точки зрения, может, и не стоило затрачивать столько труда и усилий на постройку 
картов, ведь заводы делают совершенные машины. Но разве можно упускать из ви- 
ДУ другое, едва ли не более важное. Сборка карта — это труд. Захватывающий, вдох- 
новенный, не оставляющий его участникам ни времени, ни желания бесцельно бро- 
дить по улицам. Немало родителей юных спортсменов признательны Дворцу пионе- 
ров, Виталию Енину за то, что их сыновья полюбили здесь технику. 

ВИТАЛИЙ 
ЕНИН 

КАРТИНГИСТ 

Юные картингисты Харькова — неизменные участники первенств республики. И не 
только участники, но нередко победители, призеры. Немало успехов на картингОвых 
трассах и у мастера спорта Енина. Сколько раз он поднимался на высшую ступеньку 
пьедестала почета на республиканских соревнованиях, а на первенстве страны минув- 
шего года стал серебряным призером в международном классе 125 см^ Среди его 
воспитанников кандидаты в мастера спорта Анатолий Стадник, Борис Корсунский, 
Александр Скирда, перворазрядник Валерий Соколов. Все они получили во Дворце 
пионеров путевку в большой спорт. 

Тридцать пять школьников, тридцать пять увлеченных спортом собираются на за- 
нятия картингистов. Большинство из них разрядники, познавшие радость борьбы на 
трассе, остальные первогодки. Желающих, разумеется, намного больше. 

— Отбою нет от ребят, все идут и идут, — говорит Енин. 

Как и всякая работа с детьми, спортивная требует педагогического опыта, боль- 
шой выдержки, такта и, конечно, любви к своему делу. Результаты многолетней де- 
ятельности Енина — лучшее свидетельство того, что он обладает такими качествами. 

Не все ребята с первых же шагов становятся на путь, который ведет к мастерст- 
ву. Один трудолюбив, пытлив, другому черновая работа не по душе, ему бы толь- 
ко «гонять» по трассе, у третьего большое желание научиться водить машину, но не 
получается. Найти правильный подход к каждому дело нелегкое, но без этого ус- 
пеха не жди. 

Анатолий Калайда пришел в секцию уже девятиклассником. Он быстро изучил 
карт, приобрел навыки вождения, но на трассе ему все время не везло. Пригля- 
делся Енин к тому, как паренек готовит карт, убедился, что делает он многое спу- 
стя рукава, и сказал: «Не будешь стартовать до тех пор, пока не научишься уха- 
живать за машиной». Ом показал раз, другой, что и как надо делать. Помогло. Се- 
ребряная медаль на республиканских соревнованиях, завоеванная Калайдой, это на- 
града и Енину за педагогическое мастерство, терпение и такт. 

А вот другой случай. Еще не так давно совсем не ладилось дело у Бориса Кор- 
сунского. Желания — хоть отбавляй, но стоило выйти на трассу — и... последнее 
место. То передачу переключит раньше времени, то не рассчитает скорость. Видел 
Енин, как переживает парень. Стал с мим заниматься дополнительно, помогал вос- 
питывать выдержку, умение владеть собой в самые острые моменты борьбы. Сей- 
час Борис — кандидат в мастера спорта. Сам помогает новичкам. 

Среди автогонщиков можно нередко встретить бывших картингистов. Это естест- 
венно. Езда на карте помогает овладеть искусством вождения машины. Пробуют 
свои силы в автомобильных соревнованиях Виталий Енин и некоторые его воспитан- 
ники. В парке Дворца пионеров две «Эстонии-1 5», три той же четвертой формулы, 
но собранные самими спортсменами. 

Наступает новый спортивный сезон. Серьезно готовятся к нему юные гонщики 
Харьковского Дворца пионеров и их наставник Виталий Енин. 

А. ЛУВЕНСКИЙ, спецкор «За рулемв 

г. Харькое 

Фото В. Степанова 
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Трансмиссия. 

Сцепление 

Крутящий момент от двигателя к зад- 
ним, ведущим колесам на «Жигулях», 
как и на всех других автомобилях, пе- 
редается при помощи трансмиссии. В 
нее входят сухое однодискоаое сцепле- 
ние, четырехступенчатая коробка пере- 
дач, карданные валы, гипоидная глав- 
ная передача. 

Начнем со сцепления. По сравнению 
с машинами, известными нашим автолю- 
бителям, сцепление «Жигулей» устроено 
несколько необычно. Оно снабжено пру- 
жиной диафрагменного типа. Водители 
старшего поколения, очевидно, помнят 
грузовики «Шевроле» времен Великой 
Отечественной войны. Тогда их сцепле- 
ние с диафрагменной пружиной каза- 
лось курьезной особенностью. Сегодня 
же оно применяется на большей части 
новых легковых машин. 

Диафрагменная пружина в свобод- 
ном состоянии похожа на очень низкий 
усеченный конус (рис. 1). От его внут- 


Продолжение серии статей по устрой- 
стяу автомобиля ^Жигули». Общее опи- 
сание — 1970, № 8; компоновка — 1970. 

9; устройство двигателя 1970, 11; 

механизм газораспределения — 1970, 
М 12; система питания — 1971, № 1; си- 
стема охлаждения — 1971, 2; система 

смазки — 1971. 3, 


реннего отверстия идут прорези, обра- 
зующие 18 лепестков. В механизме 
сцепления они играют роль упругих на- 
жимных рычажков. При «осаживании» 
не только деформируются лепестки, но 
и «выворачивается» наружное кольцо. 

В чем же достоинства такой пружи- 
ны? Современные двигатели легковых 
машин стали очень быстроходными — 
шестью тысячами оборотов в минуту 
ныне никого не удивишь. При такой ско- 
рости вращения цилиндрические пру- 
жины, давящие на нажимной диск, под 
действием центробежных сил выгибают- 
ся наружу. Их усилие уменьшается, и 
сцепление пробуксовывает. Диафраг- 
менные же пружины не боятся оборо- 
тов (поэтому они нашли применение 
прежде всего на гоночных машинах). 
Кроме того, они почти плоские, и весь 
узел в осевом направлении стал ком- 
пактнее и легче, чем прежде. 

И, наконец, самое важное. У цилинд- 
рических пружин усилие строго про- 
порционально их сжатию (линия ОВА 
на рис. 2). Диафрагменные пружины ве- 
дут себя иначе. При их сжатии (точнее 
сказать, расправлении) усилие возраста- 
ет до определенного момента, а затем 
начинает падать (кривая ОБА). В точке 
А, соответствующей полностью включен- 
ному сцеплению, обе пружины создают 
одинаковое усилие. При сильном износе 
накладок ведомого диска сжатие каж- 
дой из пружин уменьшается на величи- 
ну, соответствующую отрезку ГД- В этом 
случае сцепление с обычными пружина- 
ми начинает пробуксовывать, так как его 
усилия (ВГ вместо прежнего АД) недо- 
статочно для передачи крутящего мо- 
мента. У диафрагменной пружины при 
том же износе (ГД) накладок усилие (БГ 
вместо АД) изменилось мало. Это пре- 
имущество оказалась решающим, и не- 
смотря на сложность изготовления и до- 
водки диафрагменным пружинам сегод- 
ня отдается предпочтение. 

Устройство сцепления «Жигулей» по- 
казано на рис. Э. Диафрагменная пру- 
жина 12 помещена между нажимным 
диском 7 и кожухом 4 сцепления, при- 
вернутым к маховику 11 шестью болта- 
ми. Своей наружной кромкой она упи- 
рается в кольцевой выступ нажимно- 
го диска 7. На некотором расстоянии от 
этой кромки диафрагма зажата между 
двумя опорными кольцами 13. Они сде- 
ланы из круглой проволоки и прикреп- 
лены к кожуху 4 сцепления. Упираясь 
через них в кожух, диафрагменная пру- 
жина через нажимной диск 7 прижима- 
ет ведомый диск 1, сидящий на шлицах 
первичного вала, к маховику 11. Сцеп- 
ление включено. 

При нажаггии на педаль муфта выклю- 
чения 9, перемещаясь вместе со своим 
подшипником 10 в сторону маховика 11, 
давит через упорный фланец 14 на ле- 
пестки диафрагменной пружины 12. Эти 
лепестки, работая как упругие рычажки, 
заставляют ее перегнуться относитель- 
но колец 13. Таким образом наружная 
кромка пружины отходит от кольцевого 
выступа на нажимном диске 7 и через 
фиксаторы 21 оттягивает его от ведомо- 
го диска 1, который получает возмож- 
ность свободно вращаться. Двигатель 
отъединен от трансмиссии. 

Упорный фланец 14 служит для рав- 
номерного распределения усилия меж- 
ду лепестками пружины при выключе- 
нии сцепления. Он соединен с кожухом 
4 тремя упругими стальными пластина- 
ми 3, благодаря которым фланец име- 


ет возможность перемещаться вдоль 
своей оси. 

При передаче крутящего момента 
могут происходить рывки, которые вред- 
ны для шестерен трансмиссии. Для сгла- 
живания их служит демпфер. Между ве- 
домым диском 1 и его ступицей 20 по- 
мещены шесть пружин 2, а также фрик- 
ционные кольца, сжимающие фланец 
ступицы. Пружины, подобно подвеске 
автомобиля, смягчают рывки, а кольца 
как фрикционные амортизаторы гасят 
возникшие колебания. С обеих сторон к 
ведомому диску приклепаны накладки 
толщиной 3,3 мм. Их наружный диа- 
метр — 200 мм, внутренний — 142 мм. 

Привод управления сцеплением — 
гидравлический. Принципиально он не 
отличается от аналогичного узла тако- 
го автомобиля, как «Москвич». На мно- 
гих европейских машинах применяется 
более простой и дешевый механический 
привод. Но он уступает гидравлической 
системе в надежности. 

Усилие от педали передается на шток 
и поршень главного тормозного цилинд- 
ра. Жидкость, поступая под давлением 
в рабочий цилиндр 17, перемещает его 
поршень и связанный с ним толкатель 
16. Толкатель через регулировочную 
гайку 19 нажимает на вилку 6 выклю- 
чения сцепления, которая, поворачива- 
ясь относительно шаровой опоры 15, 
переместит выжимную муфту 9 с под- 
шипником 10 вперед и выключит сцеп- 
ление. 

Уход за сцеплением. Об исправности 
механизма можно судить по величине 
свободного хода педали или вилки 6 
выключения. У нормально работающе- 
го сцепления между торцами упорного 
фланца 14 и подшипника 10 должен 
быть зазор. Им, собственно, и определя- 
ется свободный ход тормозной педали 
(24 — 30 мм, замеренные по ее центру) 
и свободный ход наружного конца вил- 
ки 6 (5 мм). Регулируется свободный 
ход перемещением гайки 19 при прока- 
чанной системе гидравлического приво- 
да. 

Если сцепление «ведет» (неполное 
его выключение) и ощущается «упру- 
гость» педали, — необходимо удалить 
из гидросистемы воздух. При заправке 
системы недопустимо пользоваться ка- 
кой-либо иной жидкостью, кроме той, 
что указана в инструкции (ІПГЖА-2 «Не- 
ва»). Владельцы «жигулей» должны пом- 
нить, что контакт «Невы» с воздухом 
ухудшает ее качество. Именно поэто- 
му в бачке главного цилиндра установ- 
лен сильфон, герметизирующий его 
полость. 

Л. ШУВАЛОВ, 

г. Тольятти инженер 


Рис. 1. Диафрагменная пружина. 

Рис. 2. Сравнение характеристик 
пружин сцепления: ОВА — цилиндриче- 
ская: ОБА — диафрагменная. По вертика- 
ли отложено усилие. со,здаваемое пружи- 
ной, по горизонтали — величина ее сжа- 
тия. 

Рис. 3. Устройство (а) и работа (б> 
сцепления и механизма выключения (в): 
1 — ведомый диск: 2 — пружина демп- 
фера; 3 — пластина: 4 — кожух сцепле- 
ния: 5 — картер сцепления: 6 — вилка 
выключения: 7 — нажимной диск; 8 — 
пружина муфты; 9 — муфта выключе- 
ния; 10 — ' выжимной шаіриковый под- 
шипник; 11 — маховик: 12 — диафраг- 
менная пружина: 13 — опорные кольца; 
14 — упорный фланец; 15 — шаровая 
опора вилки: 16 — толкатель: 17 — рабо- 
чий цилиндр гидропривода: 18 — оттяж- 
ная пружина: 19 — регулировочная 

гайка с шаровой опорой; 20 — ступица 
ведомого диска; 21 — фиксатор диафраг- 
менной пружины. 
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Ее первый выход в свет начинается с 
бала. Как правило, это один из шумных 
и пестрых салонов в Париже, Лондоне и 
Турине, Там будущая известность, а пока 
очередная новая модель попадает в центр 
внимания. Тысячи оценивающих и вос- 
торженных, критических и доброжела- 
тельных, завистливых и снисходитель- 
ных взглядов ощупывают лакированную 
сталь кузовов, алюминиевые изваяния 
моторов воех приглашенных на гран- 
диозный автомобильный бал. Одним ока- 
жут хороший прием, другим уготована 
судьба неудачниц. 

А за всеми этими бальными блестка- 
ми, праздничной сутолокой, сверканием 
огней стоит холодная расчетливость ав- 
томобильных компаний, и маскарад ну- 
жен лишь для того, чтобы выявить, сколь 
охотно покупатель раскошелится на 
сверкающий «ситроен» или «форд», при- 
влечь его на свою сторону и тем самым 
подставить ножку конкуренту. 

Очередные смотрины новых моделей 
автомобилей по традиции открылись па- 
рижской выставкой. На ней общее при- 
знание получила новая французская ма- 
лолитражка «Ситроен-ЖС», в конструк- 
ции которой немало такого, что доселе 
не встречалось на машинах этого класса. 
Гидропневматическая подвеска обеспечи- 
вает постоянство просвета независимо от 
нагрузки, хорошую устойчивость и уп- 
равляемость машины и отличается боль- 
шой мягкостью. Тормозная система тоже 
необычна: она включает регулятор, рас- 
пределяющий усилия между тормозами 
передних и задних колес пропорциональ- 
но нагрузке на них, вакуумный усили- 
тель, раздельный гидропривод к диско- 
вым тормозам передних и задних колес. 

По «ситроеновской» традиции на новой 
модели ведущими являются передние ко- 
леса. Расположенный спереди двига- 
тель — оппозитная «четверка» с верхни- 
ми распределительными валами, приво- 
димыми зубчатыми ремнями, — объеди- 
нен в общий блок с трансмиссией. Мотор 
согласно данным испытаний выдержи- 
вает пробег до капитального ремонта 
около 100 тысяч километров и, несмотря 
на воздушное охлаждение, совсем не шу- 
мен. Характерные особенности кузова — 
значительный (0,465 мЗ) объем баганши- 
ка и очень небольшой (0,39) коэффициент 
сопротивления воздуха. 

Французская СИМКА, которая теперь 
стала лишь французским филиалом 


«Крайслера», представила в Париже две 
модели: «180» (1812 смЗ) и «160» 

(1639 см3) с унифицированным кузовом, в 
архитектуре которого заметно заокеан- 
ское влияние. Другой большой завод, 
«Рено» показал специальную модель 
для ралли «Р12-Гордини». Она базируется 
на «Рено-Р12» (см. «За рулем, 1970, М 1), 
но снабжена более мощным мотором и 
пятиступенчатой трансмиссией. Среди 
других новинок «Рено» большой интерес 
вызвали три модификация пикапов на 
шасси модели «Р4» (845 смЗ, 28 л. с.), ко- 
торых окрестили «Тарантеллой», «Тайгой» 
и «Тундрой». 

Обеспокоенные растущим экспортом 
«фольксвагенов» в США, и «Дженерал 
Моторе» и «Форд» пустили в ход свое но- 
вое «оружие» — модели «Шевроле-вега» 
и «Форд-пинто». По конструкции они по- 
добны европейским автомобилям средне- 
го класса и снабжены четырехцилиндро- 
выми двигателями с распределительным 
валом в головке цилиндров. 

Со своей стороны «Фольксваген», стре- 
мясь удержать завоеванные за океаном 
^йозиции. реконструировал уже старомод- 
ного «жука». На этой модели («1302») 
взамен устаревшей передней подвески с 
двумя поперечными пластинчатыми тор- 
сионами применена «Мак-ферсон», такая 
же, как на «Фольксвагене-411» (см. «За 
рулем». 1969, № 4), за счет чего увеличен 
(до 0,26 м3) объем багажника. Большие 
надежды в развернувшейся борьбе могу- 
щественный автомобильный концерн 
возлагает на «К70», машину, спроекти- 
рованную заводом НСУ незадолго до то- 
го, как его поглотил «Фольксваген» (см. 
«За рулем», 1962, № 7). Новая модель не 
имеет ничего общего со своими предше- 
ственниками. Ее отличает привод перед- 
них колес, очень емкий багажник 
(0,6 м3), дисковые тормоза с усилителем 
и разделителем, «безопасный» руль с 
деформируемой колонкой. 

Если «Фольксваген» изменил традици- 
ям и отдал предпочтение компоновке с 
передними ведущими колесами, то 
английский «Триумф» поступил иначе. 
На лондонской выставке он демонстри- 
ровал новую модель «Толедо», где ис- 
пользовал кузов от переднеприводного 
«Триумфа-1300» (см. «За рулем». 1966, 
М 1). но, сохранив переднее расположе- 
ние двигателя, вернулся к приводу на 
задние колеса. 


Другой английский завод, «Ровер», вы- 
пустил на рынок легковой автомобиль 
со всеми ведущими колесами. На этом 
комфортабельном «джипе» (воистину — 
«фермер во фраке»), названном «Рейндж- 
ровером», стоит мощный двигатель от 
модели «3500», которая пользуется репу- 
тацией малого «Роллс-ройса». Кстати, эта 
модель подверглась модернизации на 
«Ровере*35()0» при.менена более модная 
облицовка радиатора, четыре фары, гид- 
роусилитель руля. 

«Роллс-ройс», выпускаемый в количе- 
стве 2000 в год, не претерпел заметных 
изменений. На модели «Сильвер-Шэдоу» 
(см. «За рулем», 1966, М 1) теперь сто- 
ит двигатель увеличенного с 6230 до 
6745 см3 литража. Кроме того, с 1971 го- 
да вводится централизованная система 
управления за.мками дверей. 

Почти половина легковых автомобилей, 
выпускаемых заводами крупнейших ев- 
ропейских стран, идет на экспорт. Анг- 
лийским фирмам, например, приходится 
на внешнем рынке вести нелегкую борь- 
бу и с «Рено», и с «Опелем», и с 
ФИАТОМ, и с «Датсуном». 

В такой обстановке выбор новой мо- 
дели должен быть тщательно рассчитан. 
Надо по архитектуре кузова, конструк- 
ции двигателя и подвески, оборудованию 
машины, вместимости багажника не вы- 
деляться значительно среди конкурентов 
(покупатель может «не клюнуть» на не- 
привычную модель), но в то же время по 
каждому показателю быть чуть впереди. 
Поэтому-то так близки по конструкции, 
характеристикам, внешнему виду «Форд- 
таунус», «Опель-рекорд», «Хѵіллман-хан- 
тер», «Крайслер-франс-160». Поэтому так 
близко стоят к ни.м новые машины фор- 
довских филиалов в Англии и ФРГ. Рань- 
ше они строили автомобили одного клас- 
са, но с невзаимозаменяемыми узлами. 
Теперь же принято решение объединить 
усилия. Двигатели новых моделей «Тау- 
нус» и «Кортина» имеют хмного схожего, 
как, впрочем, и сами машины. Для них 
характерны распределительный вал в го- 
ловке цилиндров, приводимый зубчатым 
ремнем, отказ от передней подвески 
«Мак-ферсон» в пользу обычной, рычаж- 
но-пружинной, почти одинаковые формы 
кузова, пружинная (а не рессорная) под- 
веска неразрезного заднего моста. 

Новые модели «Форда» говорят о то.м, 
что теперь все его филиалы единым 
фронтом поведут борьбу с соперниками 
на мировом рынке. Например, часть дви- 
гателей и коробок передач для «Корти- 
ны» (^дет поступать из ФРГ, а в США 
для «Форда-пинто» станут поставляться 
двигатели, изготовленные как англий- 
ским, так и западногерманским филиа- 
лами. 

Но не дремлют и соперники, в первую 
очередь «Дженерал Моторе». Принадлежа- 
цше ему заводы «Воксхолл» (Англия) и 
«Опель» (ФРГ) пришли на выставки не с 
пустыми руками. Модели «Вива» и «Ман- 
та» явились их ответом «Форду». 

Следом за лондонской шла туринская 
выставка. Немало изящных и модных 
кузовов могло быть представлено талі. 
Однако большая часть — лишь опытные 
образцы. Через несколько лет некото- 
рым из них суждено получить титул се- 
рийной модели, как это стало с франто- 
ватой «Альфа-Ромео-монреаль», других 
ждет забвение. Практических новшеств в 
Турине оказалось немного. Завод «Лян- 
ча» выставил модернизированную мо- 
дель «Фульвиа-купе-С2» с двухкруговым 
приводом тормозов, генератором пере- 
менного тока и пятиступенчатой короб- 
кой передач. Такой генератор появился 
теперь на ФИАТе-124, дополненный ва- 
куумным усилителем тормозов и задними 
фонарями новой формы. 

Шведские заводы демонстрировали не- 
большие. но важные усовершенствования 
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КАТАСТРОФА 

ПО... 

ПЛАНУ 


Последние инструкции на старте 

◄ эксперимента, последние настаале* 
ния всем его участникам. 


Автополигон — это ис- 
пытания, всегда испыта- 
ния. Здесь перед вами 
участок особых экспери- 
ментов — на безопас- 
ность конструкций авто- 
мобилей. 


Руководитель испыта- 
ний инженер Р, Галу- 
стян в последний раз 
лично проверяет готов- 
ность автомобиля и его 
«адских водителей» — 
манекенов водителя и 
пассажира. 




А 

Спидометр этого авто- 
мобиля начал отсчиты- 
вать последние сотни 
метров. Через несколько 
секунд на его пути вы- 
растет огромная бетон- 
ная преграда, и тогда... 


Вот он финал! Что и 
говорить, разбитый авто- 
мобиль всегда вызывает 
чувство тревоги и доса- 
ды, даже если авария и 
была запланирована. Уте- 
ьоает лишь то, что его 
гибель не пройдет да- 
ром, она поможет сде- 
лать еще один шаг на пу- 
ти к безопасности чело- 
века за рулем. 


Фото В. В ровно 
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